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Spannungen in Laschenbolzen š 
Sprünge in Laschen und Mittel zu ihrer Vermeidung 


E. Verlegen und Erhalten des Oberbaues. 


Lokomotivkräne der Lehightal-Bahn . 
Maschine von Hoch zum Vorstrecken von Gleisen 


11. Bahnhöfe und deren ЙЕН. 


A. Allgemeines, Beschreibungen von Bahnhofs-Anlagen und -Umbauten. 


Hauptbahnhof in Chikago . ZE Я 
Hauptbahnhof іп Cleveland, Ohio 
Hauptbahnhof in St. Paul, Minnesota 


Jahr- | Sen anzahl | 


1922 
1922 
1922 
1922 


| 


an, 


ЕС DS E ы. Ізі м» 


о el | lawl 1-1 


wi 
(IIIe rn 


Zeichnungen 


Tafel 


[11561111 1 


III Ill | | 


ISl 


[11 | 


Abb. 


13—15 


13 u.14 
15 


5и. 6 


ТЕТТЕ 


ҮП 


Jalr- || Boite | Anzahl E EE e 
an “ 
ы | Textabb. š 
Lokomotivbahnhof Solvay der Neuyork-Zentralbahn mit kreisföürmigen Aschgruben . . 1192 || 822 | — 50 1-4 
Neue Lokomotivanlagen der Chesapeake- und Ohio-Bahn in Clifton Forge, ne . |1992! 308 -- 47 94.10 
Selbstentlader oder Kipperbetrieb? . ; 4 . |1922 | 227 - | — | 
Umladestelle Cedar Hill der Neuyork-, Neuhaven- und Hartford-Bahn . j . | 1922 92 — | 12 21 
*W aterloo, Englands grölster Kopfbahnhof | | ‚ |1922 | 280 — 45 1 
| 
В. Bahnhofs-Hochbauten. x | x | 
Güterschuppen der Neuyork-Zentralbahn in Cleveland . . . ма I . Ü |1922: 309 — | 47 1412 
Bahnnostgchände des neuen Hauptbahnhofes in Chikago : . | 1922 | 226 - | 35 | 8—10 
Lokomotivschuppen der Kanadischen National-Bahn in Hoornepa payne . 11922 | 153) — 26 1 
Lokomotivschuppen der Missouri-, Капвая- und Texas-Bahn auf ahnhof Oklahoma . |1922 || 106: — 14 1u.2 
Lokomotivschuppen der Zentralbahn von Georgia in Columbus . . . |1922 | 245 | — 88 (E 
Lokomotivschuppen der St. Louis Gen Franzisko-Bahn. Neue...... , | 1922 140 — 10 6-9 
Ko no y EE der Süd-Pazifikbahn in Mojave, Kalifornien. Rechteckiger TER . 11922 | 828 — 49 ' 8—10 
Neue Bahnhofgebäude der schweizerischen Bundesbahnen in Brugg und Augst : . 11922 || 276 — 42 14 0.15 
Neues Hauptgebäude der Missouri-Pazifikbahn auf Bahnhof Little Rock, Arkansas . , | 1922 74 -- 10 10.2 
С. Block- und Stell-Werke. 5 | 
*Die Blocksperren mit besonderer Berücksichtigung des Einheitstellwerkes. K. Becker | 1922 | 209 | 1-9 1! 1-19 
*Einheitstellwerk. Die ae mit besonderer бекар des ...... ез. 5 | 
Becker . š i š . | 1922 | 209 |: 1-9 1 1—12 
D. Weichen, Leitschienen. \ | | 
Befestigung von Leitschienen . . ‚ + + ‚ nn. |1922, 975 | 1 Е 2 
*Brückendrehstuhl. Neue Weiche des Bochumer Vereines mit... ... . J. Grimme . | 1922 | 242 | — | ie 
Elektrisch gestellte Weiche `, e, . 11922 | 186 - шеу 2. = 
“Мепе Weiche des Bochumer Vereines mit Brückendrehstuhl. J. Grimme. . [1922 242| — | У ет 
*Verkürzte Kreuzungsweiche. Die...... Dr.. Jng. Bäseler . 1922 | 85 7 — 
Weichen-Triebwerke niedriger Spannung auf der Neuyork-, Neuhaven- und Hartford-Bahn | 1922 2828 - 49 13u.14 
E. Ausstattung der Bahnhöfe und Bahnhofsgebäude. | 
a) Anlagen sum Bekohlen, Aschgruben. 
Anlage zum Bekohlen von Lokomotiven . 20.00.00. |192. 43 | - - — 
Aschgrube der Akron-, Kanton- und Youngstown- -Bahn in Brittain, Ohio š ; : . | 1922 74 — 10 10 
Aschgruben ; З . . | 1922 91 — 12 6—10 
Aschgruben der Chikago- ы Burlington- und Quiucy-Baha in Denver . š 2 š; Я . | 1922 91 — 9 10--12 
Aschgruben und Bekohlanlage der Zentralbahn von Neujersey in Communipaw š 1922 12 — 2 8-5 
Bekohlanlage. Aschgruben und ...... der Zentralbahn von Neujersey in Communipaw 1922 2 — 2 8--5 
Bekohlanlagen aus fertigen Platten aus bewehrtem Grobmörtel nach Krausch қ . |1922. 271 — 4 4 
Bekohlanlage der englischen Grolsen Ostbahn іп Stratford. Хепе....... . 1 1922. 338 — = — 
"Die Bedienung der Bekohlanlagen durch grofsräumige Güterwagen. Borghaus . 11922 313 Е 48 1-3 
b) Drehscheiben. | 
Auswechselung einer überdachten Drehscheibe { А r 5 š $ 2... 199224 59 — |l 6 6—10 
Drehscheibe der Kanadischen Pazifikbahn . . š і ; А қ | . | 1922 | 119 — | 16 | 1—13 
с) Holstränken. | | 
Holztršnke der Norfolk- und West-Bahn in Ost-Radford, Шы š : А 5 . | 1922 74 — | — 
*Holztränke in Minneapolis . І қ š . . . . . . | 1922 | 242 SCH 37 7 
Schwellentränke für Kenya SEENEN ee e |1992 | 200 -- | - 
Tränken von Stabholz für Eisenbahn wagen ; н 2 I š š ; ; š . | 1922 75 —- | = _ 
d) Verschiedenes. | 
Anlage zum Auswaschen von Lokomotivkeseln . . 5 ? қ 3 Ç ; . | 1922 || 245 - | 36 11 
Anlage zum Umschlagen von Kohle . . . ; ; een e e {1922 106) — | - - 
*Anschlagtafeln. Brix ; а Р 1922 99 4 | — - 
®Beschaffung elektrischer Bedarfsgegenstände. “Einheitliche ...... . G. Dietrich | 1922 10 = | - — 
Blasenwage zum Einwägen von Cooke ч i Е | Я 1922 11 14 — — 
Bloxonend-Fufsboden š ° қ š : А : š к= ж ж y ‚ > | 1922 з — | - — 
Dachdeckung. Gipsziegel als...... ; SE : о . 11922 | 838 | — - — 
Eisanlagen der „Pacific Fruit Express“ ‚Gesellschaft қ e š ; 3 . 11922 || 170 — | — — 
Fahrkartenschränke. Neue...... Шо Е ; š қ ы З . | 1922 26 2 | == == 
Gestra“-Topf für Niederschlagwasser . š . | А ; 2 А қ . . . | 1929 138 = | іш Ge 
Gleiswage ür Lokomotiven . . З ; š ; . | 1922 | 262 — | 42 1—8 
1... der „Cleveland Crane and Engineering“ „Gesellschaft © e "or "ës: а | 1922 91 — lú — — 
Radfänger von Breyley I қ e 4 i . | 1922 28 2. A == = 
Bohrdurchmesser für Kraftdampfleitungen. “Der billigste are ; ! . |192 || 158 | — >: — — 
Sammelkästen für Frachtgüter . 1922 27 -- - -- 
Schle Ders und Anhänger in Vorsandschuppen der Neuyork-, Neuhaven- und Hartford- 
Boston о | . | 1922 | 91 x = 
179 2 — — 


Strom кессе Kokle ` + k k р; a 


ҮШ 


P. Werkstätten. 
а) Beschreibungen von Werkstättenanlagen. 
Amerikanische Lokomotivwerkstätte 


*Anlage zur Verwertung des anne in der Eisenbahnhauptwerkstätt Kassel- 


erschiebebahnhof. Bartels š қ 
"Anlage zur Verwertung des Abdamptes in je Schmiede dor Hauptwerkatällte 
Stargard in Pommern. Gaedicke ; А : . Ем “ою. g . 


Entwurf einer neuzeitigen Lokomotivwerkstätte 
Lokomotiv- und Wagen-Bauanstalt von Krupp in Essen. 
Neuzeitige Wagenwerkstätten š Д& ж о a 


b) Ausstattung und Betrieb der Werkstätten. 


Ausbessern von Stehbolzen an Lokomotivkesseln 
Ausbesserungen der Wagen. Kosten der 
*Ausbüchsen von Stehbolzenlöchern 

*Bearbeitung von Radsätzen. Neuzeitliche 
Drehbank für Wagenachssätze А Р i à š А 
*Elektrische Bedarfs gegenstände, Einheitliche Beschaffung ....r....G.Dietrich 
Elektrischer Ofen 2%. 2% А 
*Erzeugung von Azetilen. 


"Einrichtung der 


О. Krupski НИИ 


Erfordernisse sparsamer und ungefährlicher 


*Fortschritte der Schmelzbearbeitung der Metalle . А 5 5 5 i š 
Hebekran für Lokomotiven . š А . . . . . . . . 
Kosten der Ausbesserungen der Wagen | . ; ; š ' 
Kran für elektrische Lokomotiven . Я š Р š N ; i 1 s ; š д 
Lokomotiv-Drehkran. | š š . e ; f ы ; А : қ 
Lokomotivkräne дег Lehightal- Bahn . Я š ; қ š ; i š 
Maschine zum Bearbeiten von Holzschwellen_ 


*Napfchen-Stšhle. Barkow . 2 шо шоо ж 
Neuzeitliche Betriebführung in der Ausbesserung der Lokomotivkessel 2 Д š 
*Schweilsen durch elektrischen гагара ығын ы. mit in Eisenbahn- 


werkstätten. Dipl.-Ing. Bastänier . e ж 422... 
*Überdruck-Luftheizung mit Luftamwälzung. H. Kraus ; š š š . I g 
12. Maschinen und Wagen. 

A. Allgemeines. 
Chromnickelstahl. Kuppelungen aus...... Er 
Dicke der Ölschicht in Lagern. Bestimmung der...... š š г . š 5 
Dicke der Schmierschicht und Reibwiderstand in Lagern . 3 7 A ; š š 
Kugellager im Eisenbahnbetriebe. А ; К š š | 4 
Luftschraubenantrieb und Leichtbau von _Eisenbahnfahrzeugen ; š қ s š 


Öl als Heizstoff 
Reibwiderstand іп Lagern. Dicke der Schmierschicht und 
Vorrichtung zum Verhüten des Heifslaufens von Lagern. 


ео èg Ке еб ө е +, 


В. Lokomotiven, Tender und Wagen. 
a) Bremseinrichtungen. 


Bremsleitung. Schlufshahn für..... en. 

Druckbremse bei schweren Güterzügen. . И . ; ; š к 
*Durchgehende Bremse für Güterzüge. Die Frage der....n....in Frankreich. Führ. 
*Durchgehende Bremse für Güterzüge. Die Frage der ....n....in Frankreich 
*Durchgehende Bremsen für Güterzüge. Die Verwendung . ae А 


Durchgehende Bremse für Güterzüge in Indien e š . ë 
*Durchlaufende Bremse für Güterzüge. Die Frage дег....п....іп Frankreich 
Einheitliche Bremse für Eisenbahnfahrzeuge. Zur Frage einer ....n.... 
Schlufshahn für Bremsleitungen. š 400% N қ š қ 
Selbsttätiges Bremsen von Zügen 


b) Besondere Züge. 
Speisewagenzug . 7 қ 
Zug für die englische Heeresleitung . 
о) Lokomotiven und Tender. 
21. Allgemeines, theoretische Untersuchungen, Versuche. 


Bestimmung der seitlichen Stöfse von Lokomotiven 
Berechnung von Tragfedern. Zur š š 
Die englischen Lokomotiven von 1921. 

Die erste Lokomotive mit Heizrohren 


"Die Russische E-Heiflsdampf-Güter- Lokomotive und ihre Erprobung. Dr. -Ing. 


F. Meineke 
Erfahrungen mit Vorwärmern. 
motiven 
Ersparung von Kohle bei Dampflokomotiven 
*Feste Schmiere für Lokomotiven. W. Bauer š ; у j қ ң қ қ 
Festigkeitsberechnungen. Einheitliche Bezeichnung für oo... ; è қ š š 


Amerikanische ТЕСТОТ 


für Speisewasser "auf Loko- 


gang 
1922 


1922 


1922 


1922 
1922 
1922 


1922 
1922 
1922 
1922 
1922 | 
1922 
1922 
1922 
1922 
1922 
1922 
1922 
1922 
1922 
1922 
1922 
1922 


1922 
1922 
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| 
1922 x 


1922 
1922 
1922 
]922 
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205 


157 
186 
139 
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829 
227 


279 ` 


83 
335 
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EE 
Tafel bb. 
10 3u4 
38 1-5 
| 2 1 
8 
26 12u.13 
42 91.10 
88 9-11 
6 13u.14 
6 (11419 
3 7 
11 1—3 
11 100.11 
49 180.19 
46 |9410 
6 10. 2 
46 9u.10 
7 10 
32 7 
32 7 
14 3 
26 15—18 
51—54 | 1—25 


IX 


Kesselstein, sein Entstehen und Mafsnahmen zur РЕВЕ besonders іп Dampfloko- 
motiven und Kühlzellen. Oberingeniör Ziemert . ; 5 

Lokomotiven als mechanische Lehrmittel 

Mechanische Lehrmittel. Lokomotiven als..... 

zung für Lokomotiven w Q "und "Anweisung zur Behandelung 
er Lentz-......... 

Verhältnis des Gewichtes einer Lokomotive zu ihrer Leistung 

Versuche an einer 2C 1-Lokomotive mit Hülftriebgestell 2 


*Versuche mit Dampflokomotiven. Ergebnisse von..... ....... Dr. techn. 
R. Sanzin . | š e у 
Wahrer und scheinbarer Wasserstand in Tokomotivkesseln Р ы . қ š 4 


2. Schnellzug-Lokomotiven. 


2B.I.T.7.S-Lokomotive. 2C.11.T.|”.S-,...... SE Lt. 25 сЕ In T. IE: 
Tender- ..... n der Kaledonischen Eisenbahn у 

1C.I1.T.]|”.S-Lokomotive der englischen grofsen Westbahn ы фо Ж. б 2-5. 2 

ICıN.T .S-Lokomotive der tschecho-slowakischen Staatsbahnen . Я ы 


dr ER oe für Dänemark : 
ZC ITT .S-, 2В.П.Т.Г7.5., C.11.t.[”.6G- und 2C11I. т. Г. P-Tender- Lokomotiven 
der en Eisenbahn 


2C1.11.T.T7.S-Lokomotive der französischen Südbahn 

2C1.11.T.f7.S-Lokomotive der französischen Südbahn 

2C1.11.T.T7”.S-Lokomotive der mexikanischen Staatsbahnen 4 қ Р қ I 
2C1.11.T. d? Lokomotive der Nord-Pazitik-Bahn I | š қ š ; 
2C1.11.T.]”.S-Lokomotive der englischen Grolsen Nordbahn š қ . қ 
2C!,111.T.f7.S-Lokomotive der englischen Nordbahn . ; . А . А š š 
ID1.1V.T. .S-Lokomotive der Italienischen Staatsbahn А . i 5 с { i 


3. Reisezug- Lokomotiven und Lokomotiven für gemischten Dienst. 


*11000. Lokomotive der A. Borsig, G. m. b. H., Berlin-Tegel 

Regellokomotiven der indischen Bahnen. ; ; А 5 қ А 
1СІ.П.Т.[7-Гокотоѓіуе für gemischten Dienst, Kin-Han- Bahn . 2 š à ° 
1р П.Т. "Lokomotive für gemischten Dienst, belgische Staatsbahnen Я Я 


ТЕ éi Р. апа 1E1.1.T.T.G- Lokomotive der Manila-Bahn | & | 2 4 I 


4. Güterlokomotiven 


"Die есе E-Heilsdampf-Güter- Lokomotive und ihre шыны Dr. Ing: 
. Meineke . A 
‘Die 10000. Lokomotive der Hanomag . 
Güterlokomotiven der Pfalzbahn. с š З 5 . | 
Regellokomotiven der indischen Bahnen . š e Е š : š 
C.I t. .G-Lokomotive. 2С.1.Т.Г.8-, 9В.П.Т.-.8,..... und 2C1.11.T.[7.P- 
J. ET n der Kaledonischen Eisenbahn г А ; | š; š 
SR -Verschiebe-Lokomotive der Nord-Pazifik-Bahn 
.G-Lokomotive der Andalusischen Eisenbahn 
.G-Lokomotive der mexikanischen Staatsbahnen 


= 
ата 


.G-Lokomotive der mexikanischen Staatsbahnen | š З қ 
.G-Lokomotive der mexikanischen Staatsbahnen 
.G- Т okomotive der Rumänischen Staatsbahnen 
M.G-L 0 komotive der Halmstadt-Nässjö-Bahn, Schweden З ; А 
.G-Lokomotive der mexikanischen Staatsbahnen ; А ; 4 š š 
.G-Lokomotive der Michigan-Zentralbahn . Р Й . . 2 ' . 
.G-Lokomotive der Missouri-Pazifik-Bahn . 
.G-Lokomotive der Nord-Pazifik-Bahn 
-Güterzuglokomotive. 
.T.PF.G-Lokomotive der Nord- Pazifik- Bahn 3 ; А . . | 
.T.P.G-Lokomotive der Peking-Suijuan-Bahn . " š А В 
.G- ‚Lok omotive der Neuyork, Neuhaven- und Hartford-Bahn . А ; 
OG 
.G- 
.G- 


EIERN, 


ке ы кі 
3.3; ч 


өзенге GEES 


ша 
че: ыы 


Lokomotive für spanische Bahnen 4 К . қ А . 1 š 
Lokomotive der Missouri-Pazifik-Bahn . Р A d # 
Lokomotiven mit Tender und E.G- Tenderlokomotiven . 

-Lokomoti ve der österreichischen Bundesbahnen . S А ў š 
-Lokomotive der österreichischen Südbahn A Я 4 e е 7 
EC? Lokomotive für russische Bahnen | 
.G-Lokomotiven für russische Eisenbahnen . 
-Verschiebelokomotive der Chesapeake und Ohio-Bahn 
okomotiven. E.G.- und...... mit Tender und E. G- Tenderlokomotiven 
.G-Lokomotiven der österreichischen an . 
1.П.Т. M.G-Lokomotive 2D1.11.T.T.P-und...... der Manila-Bahn 


5. Tender-Lokomotiven. 


1A.11.]”.t-Tenderlokomotive mit 20 at. ° + e e e ° 
ІСІЛІ.Т.Г-ТелдегіоЕоштобіуе der norwegischen ‘Staatsbahn . 2 2 2 2. 
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| | 


Jahr- | Seite п Anzahl | Zeichnungen 
gang | der Tafel | Abb. 
‚Textabb. 
201.11.T.T.P-Tender-Lokomotive. 2С.П.Т.Г.8-, 2B.U.T. MS. Ct. ek | | 
ЇЙ ЖЕНЕ п der Kaledonischen Eisenba 1922 || 154 en = em 
2C2. II. T.T-Tender-Lokomotive der Glasgow und Südwest-Bahn 1922 | 311 | — Ша — 
1р1.П.Т. |". Verschiebe-Tenderlokomotive der Holländischen Staatsbahnen auf Java | 1922 || 156 | l — — 
Е: SC Tenderlokomotiven E.G- und 1 E.G-Lokomotiven mit Tender und....... 1922 | 998: — | — -- 
ЕІ.П.Т.Г-ТепдегіоКотөбіуе der Halberstadt- Blankenburger Eisenbahn - Gesellschaft | 1922 222 — = | Ss 
E1.1I.T.T-Tenderlokomotive für die Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn-Gesellschaft 1922 || 176 | 1 | — p a 
6. Besondere Lokomotiven. | | 
B-Baulokomotive 5 Р 4 2 А . [1922 || 231 | — | — — 
B-Grubenlokomotive für Prefsluftbetrieb . . š 4 Së 4 . |1992 | 14 -- | 3 2—4 
Bogenläufige Lokomotiven . х m ; А . | 1922 || 339 | 1-7 == — 
B-Verschiebelokomotive mit Verbrenn- Triebmaschine ` . . А Р š ç . | 1922 || 247 ! = | 38 12 
F.II.T.[.G-Lokomotive Bauart к о ош 5 о % ш ооё DA ы ШЕ 6 
Lokomotive mit Dampfturbine . i ; i ; ; қ А . |1922 || 108 | — |, — — 
Lokomotive mit Turbinenantrieb . қ . | ; 2.22. | 1922 || 276 1 с уу жш 
Lokomotive mit turbinen-elektrischem Antriebe е š . | 1922 | 215 -- ы - 
C1.1IV.t.”.Reibung- und Zahn-Lokomotive der badischen Höllentalbahn š 1922 || 276 8 |! - - 
D1.IV.t E und E.IV.T.F-Reibung- und Zahn-Lokomotive. der Staatsbahnen | [ 
der Westküste von Sumatra . | 1922 | 14 | 2 — — 
E.IV.T.F-Reibung- und Zahn- Lokomotive D1.IV.t. F: and ...... der Staats- | 
bahnen der Westküste von Sumatra . Е š ; . |1922 14 2 — - 
7. Verbundlokomotiven. | 
*Die 10000. Lokomotive der Hanomag ç . | 1922 | 217 1 x 84 1 
C1.IV.t.=-Reibung- und Zahn- Lokomotive der badischen Höllentalbahn ; . 11922 |; 276 § j == — 
1D1.1V. .F.S-Lokomotive der Italienischen Staatsbahn . i s . 11922 43 — = == 
ID+D1.IV. T. .G-Lokomotive der Nord-Pazifik-Bahn . ; ! ; ; А қ 1922 , 139 — - - 
1D+D1.IV.T.P.G-Lokomotive der Peking-Suijuan-Bahan ; 4 ° š А . 1 1922 324 =} - — 
8. Heifsdampf-Lokomotiren. | 
"Die Russische E-Heifsdampf-Güter-Lokomotive und ihre мр. Dr.-Ing. | | 
F. Meineke . l 225 1922: 329 | 2 || 51—34 | 1--95 
*11000. Lokomotive der A. Borsig, G. m. b. H, Berlin- Tegel А š А ; š . | 1922 : 147 1 | — - 
Regellokomotiven derindischen Bahnen ; ; š А š ч 1922 292 -- — — 
2B.11.T..S-Lokomotiven. 2СИ.Т.[7.5-... „С.Ц. tl”. G- und?2C1.1.T.[”.P- | | 
Tender- .... n der Kaledonischen Eisenbahn mi [1922 154 — | — = 
GIL CS Lokomotive 2CI1.T.|[”.S-, 2BU.T. Rs, СОР und 2C1.1.T. | 
[Г7.Р.Тепдег-..... п der Kaledonischen Eisenbahn š ; ; Я ы š 1922 | 154 = — - 
1C.I.T. Г. S-Lokomotive der englischen grolsen Westbahn ee ee. | 1922 | 324 шг = - 
1C1.11.T.”-Lokomotive für gemischten Dienst. Кіп Han -Bahn . š ; I 5 . | 1922 214 - | — — 
1C1.11.T.[.S-Lokomotive der tschecho-slowakischen Staatsbahnen . . | 1922 187 кыр “|, йыш - 
1C1.1.T.f-Tenderlokomotive der norwegischen Staatsbahn . 1922 343 — — — 
2C.1.T..S-, 2B.1.T.T.S- Cu.t. |74: und 2C1.1.T. Ж P - Tender - Lokomotiven | | 
ar aledonischen Eisenbahn . . |19922 | 154 22 | — = 
2C.II.T.[.S-Lokomotive für Dänemark . | | i . 1 1922 | 193 1 - —- 
2C1.11.T.]7.S-Lokomotive der französischen Südbahn © в ж ж Жж ee {1922 Ste SE deeg 
2C1.1.T.T.S-Lokomotive der mexikanischen Staatsbahnen ; Ç А š қ . | 1922 108 u = -- 
2С1.П.Т.Г7.8-,окоштобіуе дег Nord-Pazifik-Bahn 1999 | 108 — | - — 
2СІ.П.Т.[-.Р-Тепйег-ІоКкотоііуе. 2C.U.T. Г .8-, 2B.1.T. rs S-, СПА. Г. G- und 
2... der Kaledonischen Eisenbahn . 1922 || 154 — | - — 
2C1.I1.T. E .S-Lokomotive der englischen Grofsen Nordbahn . i . | 1922 || 342 == — Se 
2C1 Ш.Т. S-Lokomotive der englischen Nordbahn { | А | ; . | 1922 || 230 — — - 
2C2.11.T.f”-Tender-Lokomotive der Glasgow- und Südwest- Bahn . қ ; : . 1.1922 811 — — = 
р.П.Т.[7- Verschiebe-Lokomotive der Nord .Pazifik-Bahn 3 к ; i Е . [1922 || 109 - | — | = 
1D.II.T.T”.G-Lokomotive der Andalusischen Eisenbahn . : ; š ; А . | 1922! 201 -- — == 
1D.II.T.F”.G-Lokomotive der mexikanischen Staatsbahnen e e e e ru 1922 ER Se 22 - 
1D.I.T. E -Lokomotive der rumänischen Staatsbahnen . ; : | . | 1922 76 — — š 
Ір.П.Т -Lokomotive für gemischten Dienst, belgische Staatsbahnen . А | . 1 1922 | 214 - шы en 
ıD.I1l.T.”.G-Lokomotive der Halmstadt- -Nässjö- -Bahn, Schweden . | я А . |1922 77 — x — _ 
ІрІ.П.Т. e Lokomotive der Michigan-Zentralbahn | ' i . į 1922 || 311 — ыз. Жу 
1D1.11.T.T.G-Lokomotive der Missouri-Pazifik-Bahn ; | қ 5 . | 1922 27 - | кай g Ла 
ІПрІ.П.Т. 6. Lokomotive der Nord-Pazifik-Bahn 1922 || 121 == жы Мо ша 
(Di IT -Verschiebe-Tenderlokomotive der Holländischen Staatsbahnen auf Java | 1922 || 156 1 -- — 
1D1.11.T.[_.G-Lokomotive der mexikanischen Staatsbahnen ; | 3 . | 1922 || 120 - — | = 
1р L S-Lokomotive der ltalienischen Staatsbahn . ; ; š i қ . | 1922 43 — — - 
1D+D1.IV.T.P.G-Lokomotive der Nord-Pazitik-Bahn . ; ; ; ; 4 . 11922 | 139 - - = 
1D4+D1.IV.T F. G-Lokomotive der Peking-Suijuan-Bahn . ; А . | 1922 || 324 — - == 
2D.IIL.T.[ -Lokomotive der Benguella-Bahn für gemischten Dienst . : ! . | 1922 28 -- == езі 
2D.11.T.j-Lokomotive der Transzambesi-Eisenbahın |, .  . 0.20.2020... |1922! 339 — — | - 
2D.III.T.T-S-Lokomotive für spanische Bahnen . 202200200. |19221) 188 — - = 
2D1.11.T.f7.P-Lokomotive der Chikago, Rock, Island und Pazilik-Bahn . А А . [1922 || 324 -- 49 іп u.12 
2D1.11.T.f”.P-Lokomotive der Union Pazifik-Bahn . А ; і . 11922 | 229 — ' 34 | 5--8 
ap mp ES und 1E1.II.T.G-Lokomotive der Manila-Bahn . ' А . 11922 || 201 — - = 
2D1.11.T.[_.G-Lokomotive der Neuyork, Neuhaven- und Hartford-Babn . . | 1922 || 214 — -- 2 — 
E.G- und 1 E.G-Lokomotiven mit Tender und E.G-Tenderlokomotiven . қ . | 1922 || 228 — | — , — 
KU TT G-Lokomotiee der österreichischen Bundesbahnen . А ; ; ; . | 1922 | 59 u ҰС | — 
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E.U.T.M.G-Lokomotive der österreichischen Südbahn ; з A е жоу з 
E.IU.T.T”.G-Lokomotive für russische Bahnen š А . А А . . 
Е.П.Т.Г”.6-ІоКкотобіуеп für russische Eisenbahnen . Ç 1 . „ 
Е.П.Т -Verschiebelokomotive der Chesapeake und Ohio- Bahn š Е с 
1E. IL.T.G-Lokomotive der österreichischen Staatsbahnen . an 
1E1.II.T.T.G-Lokomotive 2р1І.П.Т.|[.Р- und...... der Manila-Bahn . 
1E1.11.T.T -Tenderlokomotive der Halberstadt- -Blankenburger Eisenbahn- Gesellschaft . 
1E1.11.T.[”-Tenderlokomotive für die Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn 


9. Elektrische Lokomotiren 


ürenzleistung. Die...... der Bahntriebmaschine mit Zahnradantrieb für Einwellenstrom 
Möglichkeiten der Entwickelung elektrischer Lokomotiven für SES 
Vergleich zwischen elektrischer und Dampf-Lokomotive nach Garratt ; 


10. Triebwagen. 


Bahntriebwagen mit Olmasehine für Indien 
Diesel-elektrisch betriebene Triebw agen in Schweden 
Kraftwagen für Eisenbahndienst e қ i ; 
Lastkraftwagen. Elektrische ...... 

Leichter Triebwagenzug А қ 
Schleppfahrzeuge. Triebkarren und ..... 
Triebkarren und Schleppfahrzeuge 

Triebwagen ; ; ; 

Triebwagen für Stralsenbahnen ) 

Triebwagen mit Dieselmaschine. 

Zwei Triebwagen oder Triebwagen und Anhänger? 


11. Einzelteile der Lokamotiren und Tender. 


*Bewegliche Stehbolzen für Lokomotivkessel 

Dampfstrahlgebläse für Auspuffdampf 

Dampftriebgestell für Tender . 

Elektrisch geschweilste Rahmen für "Lokomotivtender 

Fahrsperre von Daniels 

Flüssigkeitsgetriebe von Lentz für Schweröllokomotiven ; 
Hülftriebgestell. Versuche an einer 2C1-Lokomotive mit ....... 
Hülfumsteuerung für Lokomotiven ; : ; қ 

Lagermetall. „Genelite“-...... 

Leerlaufeinrichtungen an Lokomotiven. А ; : | . І ; 
*Lentz-Ventilsteuerung für Lokomotiven. Beschreibung und Anweisung zur Be- 


handelung der ....... 

*,Packan“ Vorrichtung zum Waschen der Schienen an den Triebrädern der Lokomotiven. 
Lückhoff 5 

«беһшіөгетп дег Spurkr -änze zur Schonung und Erhaltung von Rad und Schiene. 
G. Maile . : : ' ! 


Stangenlager für Lokomotiven 

Stehkesselträger š 

Ventilsteuerung für Dampflokomotiven 

Ventilsteuerung für Lokomotiven : г А : А . š ; š 

*Vorrichtung zum Waschen der Schienen. “РасКап“-...... ап den Trieb- 
rädern der Lokomotiven. Lückhoff Е : ; Е 


12. Betrieb der Lokomotiven. 


Beschädigung von Radreifen und Schienen durch Bremsen oder gleitende Räder 
Ersparung von Kohle bei Dampflokomotiven š : š { š 5 š 
Wasserstand. Wahrer und scheinbarer ...... in Lokomotivkesseln 


d) Wagen, 
1. Reisewagen. 


Eiserne Wagen der „Metropolitan-Distriet-Bahn‘“ in London 
Fahrgastwagen für die Palästina-Bahn Я 
Reisewagen aus Stahl . 

Reisewagen aus Stahl für Südafrika 

Schlafwagen. Amerikanische ..... 

*Schlafwagen. Der neue..... III. Klasse : š 
Wagender Untergrundbahnin London. Кепе........ 
Wagen für die Stadtbahn in London . 

Wagen für Untergrundbahn š ; 


2. Güterwagen. 


Als Selbstentlader verwendbarer Güterwagen 

Gedeckte Güterwagen der kanadischen Pazifik-Bahn 

*Groflsgüterwagen. Die wirtschaftlichen Eigenschaften der фт. “Ana. Cauer 

Wichtige technische Bestimmungen über den Bau und die Verwendung der 
Güterwagen қ ; ; ; ; ; : . 
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3. Wagen für besondere Zwecke, 


Behälterwagen 

Kesselwagen б š; š; 

Kühlwagen. Neuere amerikanische ee 

Wagen zur Probebelastung der Brücken der en serien анаша 


4. Strafsenbahnwagen. 


Einmann-Wagen für Strafsenbahnen š ; ; 
Strafsenbahnwagen. In Schneekehrer umgeinderte amerika nische ee 


5. Einzelteile der Wagen. 


*Drehgestell P der Wagen der zwischenstaatlichen шыты ашы, für 16 Plätze 
von 1920 . š . š 
*Elektrische Zugbeleuchtung 
Elektrische Zugbeleuchtung 2% 
Elektrische Zugbeleuchtung nach 
Elektrische Zugheizung . . 
Kuppelungen aus Chromnickelstahl 
Kuppelung für amerikanische Eisenbahnwagen 
Kuppelung. Selbsttätige...... 
Rollenluger А ç 
Schutzv orrichtung für Reisewagen 
Türverschluls für Güterwagen 


own-Boveri 
ckers 


C. Besondere Maschinen und Geräte, Schneeräumer. 


Dampfdruckzeichner. Flächemessender ...... 

Maschinen von Greenlee zur Bearbeitung hölzerner Schw elle қ 3 
Schneekehrer Iu...... umgeänderte amerikanische Strafsenbahnwagen . 
Schneeräumer ; . А 5 š 


13. Signalwesen. 


Elektrische Signale für Nebenbahnen 

Fahrsperre der Allgemeinen Eisenbahn-Signul- Gesellschaft 

Fahrsperre von Daniels š š i 

Fahrsperre von Finnigan . қ 
Nebelsigenale. Nach v erschiedenen Richtungen verschieden tönende СТЕ 97 
Schalls $ gnal der „Federal Signal“- Gesellsehu: ft 

Selbsttäti ge Zugsteuerunug der Allgem. Eisenbahnsignal- Gesellschaft in Rochester, 


Neuyork 
*Selbsttätige Zuxsteuerung. von Sprague ; . н š 
*Signale bei elektrisehem Betriebe der Bahnen. Die 2% ыы Parow 
*Signale der belgischen Staatsbahnen А 
Signale der Hochbahn in Liverpool. Neue....... 
Stellung-Lichtsignal. Neue ..... 
Stellung-Lichtsignal. Neues ..... 


Verbindung zwischen fahrenden Zügen und ortiesten Funkstellen ; 
Vorrichtung von Blair zur Übergabe von Fahrbefehlen 
Zugsteuerung. ,М-У All Weather* ....... 


14. Betrieb in technischer Beziehung, 


Beförderung von Stückgut in Sammelkästen auf der Cincinnati-, Lawrenceburg- und 
Aurora-Städtebahn . е š 

Beschšdigung von Radreifen und Schienen durch Bremsen oder gleitende Räder 

*Die ma[lsgebende Arbeitshöhe der Eisenbahn. Ein пела Vergleichswert zur 
Beurteilung von Linienführung und Betriebsart. Dr. Leopold 

*Die wirtschaftlichen Eigenschaften der E ку EEN 5122 „пд. 'Cauer 

*Einflufs der Zugstärke. Der....... auf Leistungsfähigkeit und Arbeitaufwand der 
Verschiebebahnhöfe. Ein Beitrag zur Frage wirtschaftlicher Betriebführung. Фт.: пд. 
A. Baumann. А . š , ; š . А š ; қ š e š ; 


*Eisenbahnbetriebswissenschaft. Inhalt, Grenzen und Ziele бег........ Heinrich 


*Elektrische Zugförderung. Die........ auf den deutschen Reichsbahnen. Vortrag 
des Ministerialrates Dr. Gleichmann am 9. IX. 1921 in Berlin vor der 75. Versammelung 
des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen қ š г ! š š Ы š 
*Ermittelung der Fahrzeiten. Scharfe....... bei ungleichförmiger Geschwindigkeit. 
Dr.Ing. Dr. Bräuler . А š . ; А ; Ç; қ 
Fahrdienstleitung auf den belgischen Staatsbahnen š š А 4 š 
Fahrdienstleitung in Frankreich und England š š 
Fahrgeschwindigkeiten auf englischen Balınen 1921 . 5 
Güterbeförderung der Erie-Bahn іп Neuyork durch Kraftwagen, Schleppzüge und Fähren ; 
nn und Arbeitaufwand der Verschiebebahnhöfe. Der Einflufs 
der Zugstärke auf. .. Ein Beitrag zur Frage wirtschaftlicher Betriebführung. Dr.-ng. 
A. Baumann. š š š ; š e 4 . . . . . . . . 
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*Leistung der Ablaufberge. Mittel zur Erhöhung дег......... Pösentrup қ 
“Steigungen der Hauptbahnen. Über die malsgebenden ............. Professor 

G. Lomonossoff, übersetzt und bearbeitet von F. Meineke š А А . қ 
Radfänger von Breyle қ š 4 А В 


Schaulinien für abrollende V Wagen š e 
Schleppbetrieb in einem Güterschuppen der Pennsylvania- -Bahn in Chikago ; 

Übergabe von Fahrbefehlen. Vorrichtung von Blair тиг...... : 

Unfälle 1920. Bericht des Verkehrsamtes von Nordamerika über...... 

ее асосе der Güterwagen. Wichtige technische Bestimmungen über den Bau und 


*Zugf б rderung. Die elektrische 22.2... auf den deutschen Reichsbahnen. Vortrag des 
Ministerialrates Dr. Gleichmann am 9. XI. 1921 in Berlin vor der 75. кле мш 
des Vereines deutscher Eisenbahn-Verwaltungen . š г i 
Zugförderung. Elektrische ...... auf den schweizerischen Eisenbahnen 
Zugförderung. Elektrische. ..... der Gotthardbahn 


15. Besondere Eisenbahnarten. 
a) Bergbahnen. 
Besondere Bergbahnen in Deutschland, Deutschösterreich, Tirol und Nachfolgestaaten 


b) Elektrische Bahnen. 


Ausbau. EBlektrischer...... der Bahn von Turin nach Ceres . қ 2 қ қ 
Ausbau. Elektrischer ..... der schweizerischen Bundesbahnen 

Ausbau. Elektrischer ...... der schweizerischen Bundesbahnen : š 
Ausbau. Der elektrische ..... der westlichen Stammbahnlinie in Schweden 
Ausbau. Elektrischer ..... von Eisenbahnen in Japan und Australien 

Bahn Turin-Lanzo-Ceres. Elektrische ...... 4 


Der elektrische Betrieb der Arlbergbahn š 

Einführung des elektrischen Bahnbetriebes in England š ; 

Einführung. Die..... des elektrischen Betriebes auf der französischen Staat sbahn ; 

Elektrischer Betrieb auf den chilenischen Staatsbahnen š . š š 

Elektrischer Betrieb auf der spanischen Nordbahn ; 

Strom-Verteilung und -Bedarf der Chikago-, Milwaukee- und St. Paul- Bahn А š 

Untergrundbahn. Elektrische Güter- ...... in Neuyork . š . š . ° 

Wahl der Stromart bei der elektrischen Zugförderung in Frankreich А 

Wirtschaft elektrischer Hauptbahnen in England 

Zeichnerische Rechenbe bei fe für den Entwurf und den Betrieb elektrischer Bahnen 

*Zugförderung. Die elektrische... ... auf den deutschen Reichsbahnen. Vortrag des 
Ministerialrates Dr. Gleichmann am 9. IX. 1921 in ка vor ur 46. танайын 
des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen ; 5 А 


Zugförderung. Elektrische ...... auf den schweizerischen Eisenbahnen 
Zugförderung. Elektrische ...... der Gotthardbahnr . š 


о) Seil- und Zahn-Bahnen. 


Feld-Seilbahnen . 5 
Seil- und Zahn-Bahnen der Maschinenfabrik Eislingen 


d) Stadtbahnen. 


Schnellbahnen in Neuyork. Geplante...... ЕК г Я # e" A bo ond 
Stadtbahn in Paris . ; e ЕЕ š А А š š š Я 
Stadtbahn in Paris. Verlängerung der Linie З der...... bis zum Lilas-Tore mit Ver- 

bindung nach Linie 7 beim Pre-St. Gervais-Tore А e қ А š 


Stralsenbahnen von Berlin. Gegenwart und Zukunft der CR ; Es 524 
Untergrundbahnen іп London. Ergänzung der...... 


16. Nachrichten über енш im к... der HESE der 
Vereinsverwaltungen . . . 


17. Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Dreiachsiges Drehgestell mit Einstellachsen. Englisches Patent Nr. 170051 vom 
10. Juni 1920 für G. A. und J. C. Boyden in Baltimore 

Doppelpolige Fahrleitung für elektrische Bahnen mit neben einander in verschiedener 
Höhe angeordneten Fahrdrähten. D. R. P. 323964. бі ыы Elektrizitäts- 
Werke, Akt.-Ges. in Berlin 

Durchgangswagen für Vieh mit zweifacher Beladefähigkeit. D.R.G.M. 798453, Н. Graf 
Schlieffen, Eisenach қ . ; . 

Einbringen der Bettung unter Eisenbahnschwellen. D. R. P. 337062. Zusatz zum Patent 
308362. H. Halter, München 

Elektrische Lokomotive zum Treideln von Schiffen mit einer ` Gruppe von Trieb- 
maschinen.” D. RIP 334253. Société Anonyme des Ateliers de Construction de la Meuse in 
Sclessin und A. De Puydt in Lüttich Е š 
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Luftseilbahn mit Hülfseil. D R. P. 337471. E. Staudenmeyer in Köln 

Rollenstromabnehmer für elektrische Triebfahrzeuge. Englisches Patent Nr. 173669 vom 
12. November 1020 für R J. Danson in Liverpool 

Sandstreuer von Taylor. Englisches Patent 166757, 10. Mai 1920, J. L. und A. E. Taylor 
zu Liverpool . 

Schmierung für Achsbüchsen Englisches Patent Nr. 167421 vom 7. Oktober 1920 von 
L. W. S. Graham und F. S. Lindo in Tempe bei Sydney, Neu-Süd-Wales . 

Seitenabstützung bei Drehscheiben mit unterteilten Hauptträgern. D. R. Р. 337525 

Seitenkuppelung für Eisenbahnwagen. D. R. P. 337401. Chr. Pape in Bodenwerder 

Selbsttätige Kuppelung. Englisches Patent Nr. 170467 von F. H. Addis Bridlington 

Selbstzeichnende Vorrichtung für Signalstellungen und Zugfahrten. D. R. P. 330963 

Sicherung für Schraubenmuttern. Englisches nn Nr. 170518 vom 17. Tezember 1920 
für J. W. Р. Arrowsmith in London d 

Signalmelder für Lokomotiven. Englisches Patent Nr. 146. 047 vom 1 24. Dezember 1919 
von Schneider u G. in Paris . 

Stopfen der Eisenbahnschwellen mit Prefsluft. D. R. Р. 815064. Heinrich 
Christiansen, Pinneberg . А қ š š А š А 

Stralsenbahnschienen- ТҮС von Wardle. ` Englisches Patent Nr. 168550. G. Wardle 
zu Sunderland i š К i ; { { e А 

Stromdichte Stütze für Stromschienen. Englisches Patent Nr. 175515, 17. Januar 1921. 
W. H. Meyrick zu Auburn, Ashtead, Surrey. 

Treidellokomotive. D. R. P. 334067. Gastriebmaschinen- Bauanstalt Deutz, Köln- Deutz 

KRUCA OE TAREN Englisches Patent 165370 vom 25. Oktober 1920. T. W. Rogers zu 
ondon | R ! А ; : A Р А ; Я š | . . | . 

Verfahren, Schwellen mit abgenutzten Nägel- und Schrauben-Löchern wieder brauchbar zu 
machen. D. R. P. 324431. Muckrosit-Gesellschaft m. b. H. in Wien ў А 

Verrücken eines Gleises von einem ee. aus. D R. P. 334557. Stephan, 
Fröhlich und Klüpfel, Scharley, O.-S . š : ; 

Vorrichtung zum Abheben von Achslagerkasten. Englisches Patent Nr. 169570 vom 
21. Juli 1920 für J. A. Hope in Montreal 

Vorwärmer für Verbrennluft an Lokomotiven. Englisches Patent Nr. 178187 vom 5. April 1921 
für Н. Boltshauser in Zürich, Hardturmstraise 19 . А А З 

Wagenschieber für Eisenbahnwagen. D. R. Р. 337325 . А š ; ; i А А 


18. Bücherbesprechungen. 


*Abendland. Das..... als weltgeschichtliche Einheit von F. L. Crane . 

** Archiv für Wärmewirtschaft. Zeitschrift für die gesamte Wärmewirtschaft. Heraus- 
geber: Verein Deutscher Ingenieure. Berlin. 3. Jahrgang, Heft 1. š 

**Aufgaben des Bauingenieurs. Die..... beim Wiederaufbau unseres Eisenbahnwesens. 
Festrede bei der Feier der Übergabe des Rektorates der Badischen Technischen Hochschule 
Fridericiana, gehalten vom Rektor des Jahres 1920/21 Dr.. Jng. О. Ammann. 

*Aus Natur und Geisteswelt. Sammlung wissenschaftlich - gemeinverständlicher Dar- 
stellungen, 28, Band, Schöpfungen der Ingenieurkunst der Neuzeit. Von М. Geitel. 
Zweite Auflage . 

"*Basteln-und Bauen-Bücherei. 1. Die Selbstanfertigung galvanischer Elemente. 2. Die 
Selbstanfertigung von Kleintransformatoren und Gleichrichtern. Von H. Günther 
(W. de Haas). i 

**Berechnung statisch unbestimmter Systeme. Von A. Stralsner, Oberingeniör 
der Firma Ed. Züblin und Co. Kehl a. Rh. I. Band. Der einfache und "durchlaufende 


Rahmen . Ç 

** Berechnung von Mastfundamenten. “Beitrag eur... Von Pr. Ing. H. Fröhlich. 
Zweite Auflage . : . А 

** Bewegung des flüssigen Wassers. Die .... Von A. Hofmann 


“Brücken іп Eisenbeton. Ein Leitfaden für Schule und Praxis von С. Kersten. Teill. 
Platten und Balkenbrücken. 5. Auflage 

“Brücken in Eisenbeton. Ein Leitfaden für Schule und Praxis von C. Kersten. Teil ll. 
Bogenbrücken. 4. Auflage ; . А š ; š . . 

**Bücherei des Verbandes deutscher Eisenbahnfachschulen. E. V. . Я š 5 š 8 

**Darstellung des modernen Eisenbahnwesens. Die..... ‚ insbesondere der Loko- 
motive, als Lehrmittel für Hochschule, Schule und Volksaufklärung von Dr. №. Straufs 

** Deutscher Brückenbau. 75 Jahre ..... Herausgegeben von der Gesellschaft 
Harkort, Duisburg, aus Anlals ihres 50 jährigen Bestehens als Aktiengesellschaft für 
Eisenindustrie und Brückenbau, vormals Johann Caspar Harkort in Duisburg, 1922 

’*Deutscher Eisenbau-Verband. D. E. V. Berichte des Ausschusses für Versuche im 
Eisenbau. Ausgabe A. Heft 3. Versuche mit Anschlüssen steifer Stäbe. Berichterstatter 
Жі.» Апа. M. Rudeloff қ š 

*Drahtseilbahnen (Schwebebahnen), Die... Ў ihr Aufbau und ihre Verwendung. Von 
Dipl.-Jug. Р. Stephan. Dritte Auflage i 

** Die Technik, ihr Wesen und ihre Beziehungen zu anderen Lebensgebieten. Von 


R. Wey rauch ; 
**Einflufs bewegter Last auf Fisenbahnoberhau und Brücken. Von фт. па. Н. Saller 
++ біп о Гв der rückgewinnbaren Verlustwärme Der...... des Hochdruckteiles 


auf den Dampfverbrauch der Dampf-Turbinen von Dr.:Ing. G. Forner . 

*Einführung elektrischen Betriebes auf Vollbahnen i 

**Eisenbahnausrüstung der Häfen. Von r- на. W. Сапег. 

*“Eisenbahnbau. рег... ... Ein Nachschlagebuch für die Praxis und ein Leitfaden für 
den technischen Unterricht. Von A. Schau. Zwei Teile in einem Bande š š 
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**Eisenbahnbau. Der...... Leitfaden für den Unterricht an den Tiefbauabteilungen 
der Baugewerkschulen und verwandten technischen Lehranstalten von A. Schau. 
I. Teil. Allgemeine un Bahngestaltung. Grundzüge für die Anlage der Bahnen. 
4. Auflage . Е Я Е А R È ы ў ; ; З : ' 

“Eisenbahn. Hochbauten. Handbibliothek für Bauingenieure. Ein Hand- und Nach- 
schlagebuch für Studium und Praxis. Herausgegeben von R. Otzen. Il. Teil. Eisen- 
bahnwesen. 6. Band: ...... von C. Cornelius 5 A e 

*Eisenbahnoberbau und Brücken. Einfluls bewegter Last аш ...... Von 
Dr.. Jng. H. Saller x: . н ; ; 

“Eisenbahnrats- und Wirtschafts-Bezirke. Technik und Wirtschaft, Monatsschrift 
des Vereines deutscher Ingenieure, August 1922, S. 401 . 

*#Elektrische Zugförderung. Handbuch für Theorie und Anwendung der elektrischen 
Zugkraft auf Eisenbahnen. Unter Mitwirkung von Ing. H. H. Peter-Zürich für „Zahn- 
bahnen und Drahtseilbahnen“ von r. па. E. E. Seefehlner 

*Elektromechanik. Einheitliche Erklärung und Mechanik der Naturkräfte von A. Patschke 

**Erdbau. Von E. Link. Zweite Auflage Sammlung Göschen 

»*Fördermittel. Die...... Einrichtungen zum Fördern von Massengütern und Einzel- 
lasten in industriellen Betrieben. Von O. Bechstein. Aus Natur und Geisteswelt, Band 726 

*Freitragende Holzbauten. Eine Sammlung von Vorträgen mit einem Geleitworte von 
Dr.-Ing. Weifs, zusammengestellt und ergänzt von С Kersten 

*Grundbegriffe des Städtebaues. Von K. A. Hoepfner. 1. Band 

"Grundzüge des Eisenbahnbaues II. Teil: Stations- und Sicherungs- Anlagen. Für den 
Unterricht und die Übungen an den technischen Lehranstalten sowie zum Gebrauche in 
der Praxis und bei der Vorbereitung für den mittleren technischen Eisenbahndienst 
bearbeitet von Dipl.-Ing. Prof. W. Kochenrath. Dritte Auflage. Bibliothek der gesamten 
Technik 287. Band 

*Gulshäuser System Zollbau Das modernste billigste und schnellste Massiv-Bau- 
verfahren für Wohn- und Zweck - Bauten. Deutsche Zollbau-Lizenz-Gesellschaft ; 

*Handbibliothek für Bauingenieure. Ein Hand- und Nachschlagebuch für Studium 
und Praxis Herausgegeben von R. Otzen. ІІ. Teil. Eisenbahnwesen. 6. Band: 
Eisenbahn-Hochbauten von C. Cornelius А ы S; š н ' 

**Handbibliothek für Bauingenieure. Herausgegeben von R. Otzen. III. Teil. 
Wasserbau. 2. Band. See- und Seehafenbau von H. Proetel . 

**Handbuch der Politik. Dritte Auflage. Herausgegeben von Dr. G. Anschütz, Heidel- 
berg; D. Dr. M. Lenz, Hamburg; Dr. F. Berolzheimer t, Berlin; Dr. F. v. ІЛЕТІН 
Berli in; Пт. G. Jellinekt, Heidelberz; Dr. G. v. Schanz, Würzburg; Dr. E. Schiffer, 
Berlin; D. Dr. A. Wach, Leipzig. 3. Band. Die politische Erneuerung. 4. Band. Der 
wirtschaftliche Wiederaufbau . А e А Е š "d: š А 

*Handbuch für Eisenbetonbau. ШІ. neubearbeitete Auflage іп 14 Bänden. Heraus- 
gegeben von т.п. F. Emperger in Wien. 8. Band. Eisenbahnschwellen, Leitungen, 
sonstige Anwendungen des Eisenbetons im kisenbahnwesen (Güterwagen), Bergbau und 
Hüttenwesen, Tunnelbau, Stadt- od Untergrundbahnen, bearbeitet von R. Bastian, 
A. Kleinlogel, F. Kögler, A. Nowak . | ° e 

* Handbuch für P- Träger. Пведег Hütte... ... Abteilung Walzwerk Peine 

** Hanomag“-Nachrichten Nr. 100 

“Hanomag- Nachrichten. Volkswirtschaftliche Beilage | НЕЕ 

Шы ыы. des Deutschen Beton-Vereines. Bericht über die XXIV. 

ЖҮЗІ E. V. am 9./11. März 1921 . 

Н, С. E Eggers und Co, G. m. b. H., Hamburg. Werk für Eisenhochbau und Brückenbau 
an der Bille . ; 

*Hochschul- Dämmerung. А. Riedler . 

**Hölzerne Brücken. Statische Berechnung und Bau der gebräuchlichsten Anordnungen. 
Von A. Laskus, Zweite Auflage . š 

**Hütte. Hilfstafeln zur I. Verwandlung von echten Dezimal- Brüchen, П. Zerlegung der 
Zahlen bis 10000 in Primfaktoren. Ein Hilfsbuch zur Ermittelung geeigneter Zähne- 
zahlen für Räderübersetzungen. un vom Akademischen Verein Hütte E. V. 
Berlin. Dritte Auflage . 

**[]seder Hütte. Handbuch für P- Träger. Abteilung Walzwerk Peine . 

Beil. Holzbau. Von reng A. Jackson. Witt wers technische Hilfsbücher, 

an А : 

**Küstenkanal. Der... Eine Schrift über die geplante Kanalverbindung von der 
Ems zur Unterweser. Herausgegeben vom Küstenkanal-Vereine Oldenburg ; 

°**Linke-Hofmann-Lauchhammer Aktiengesellschaft A 

**Mechanik der Seilbahnen von Professor Ing. R. Findeis, herausgegeben vom al 
demischen Bauingeniörvereine an der Technischen Hochschule Wien IV А i Е 

**Notlage der deutschen Kleinbahnen und Privateisenbahnen. "Dies creo 
und Mittel zu ihrer Behebung. Von Dr. K. Trautwetter 


*+Porzellan-Isolatoren. Die...... Von Dr. G. Benischke қ ; ; 
**Prefsluft-Werkzeuge. Die......... ‚ ihre Anwendung und ihr Nutzen. Von 
E. C. Kroening. Zweite Auflage. А š . š š š . i š 


**Preufsentum und Sozialismus von O. Spengler : 

**Rahmenformeln. Gebrauchsfertige Formeln für einhüftige, zweistielige, "dreieckförmige 
und geschlossene Rahmen aus Eisen- oder Eisenbeton- Konstruktion nebst Anhang mit 
Sonderfällen teilweise und ganz eingespannter Träger von Prof. 9т.: ўпа. А. мы 
Darmstadt. Dritte Auflage . ; ; 

"Reichsbahn. Technik und wirtschaftliche Verantwortlichkeit in der... ` Von 
Dr.-Ing. Frölich 

* Richtlinien für den Einkauf und die Prüfung von Schmiermitteln. Aufgestellt und heraus- 
gegeben vom Vereine deutscher Eisenhüttenleute. Gemeinschaftstelle Schmiermittel. 

erlag Stahleisen m. b. Н. . е ж жоо жоса 
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**Richtlinien für Einkauf und die Prüfung von Schmiermitteln. Dritte Auflage. Verein 
deutscher Eisenhüttenleute. Gemeinschaftstelle Schmiermittel . 

Së Schäden des Lokomotivkessels. Die...... ‚ deren Ursachen, Folgen, Verhütung 
und Ausbesserung. Praktisches Handbuch für Betrieb und Reparatur der Lokomotiven. 
Aus der Praxis bearbeitet von Dipl.-Ing. Th. Posewitz 


*Schmiermittel. Die..... ‚ihre Art, Prüfung und Verwendung. Ein Leitfaden für den 
Betriebsmann von Dr. R. Ascher ; 

**Schmiermittel. Richtlinien für den Einkauf und die Prüfung von ..... `n. Aufgestellt 
und herausgegeben vom Vereine deutscher EUR Gemeinschaftstelle Schmier- 
mittel i . . š ; ; . i 

**Schöpfungen der Ingenieurkunst der Neuzeit. Aus Natur und Geisteswelt. 
Sammlung wissenschaftlich-gemeinverständlicher Darstellungen. 28. Band, ....... Von 


М. Geitel. Zweite Auflage . 

**Schweizerische Risenbahn- Statistik. Geschäftsberichte und statistische Nachrichten 
von Eisenbahnverwaltungen ...... 1920, Вапа XLVIII . 

zu Ѕее- und Seehafenbau. Handbibliothek der Bauingenieure. Herausgegeben von R. Otzen. 
ПІ. Teil. Wasserbau. 2. Band ...... von H. Proetel . 

**von Siemens. Wilhelm ...... Ein Lebensbild. Gedenkblätter zum T5 jährigen Bestehen 
des Hauses Siemens und Halske von A. Rotth 

**Siemens-Zeitschrift 1922, Heft 1, 

**Siemens-Zeitschrift. 2. Heft 1922 н ы š š қ š 

*Sjiemens-Zeitschrift, Siemens und Halske, ` Siemens- Schuckert. Jahrgang 2, Heft 5/6, 
Mai/Juni 1922 ; 

*Sozialisierung, als kapitalistischer Schwindel oder als sozialistische Volkserlösung. Ein 
Warnungsruf an die Arbeiterschaft von A. Zirkler 


“*Sozialisierung des Kohlenbergbaues. Die...... Mahnungen und Bedenken von 
E. Barth 

“Sozialismus und Kohlensozialisierung von M. Cohen, Mitglied des Reichswirt- 
schaftsrates 


Städtebau von "Dr, “ng. 0. Blum, Hannover, { G. Schimpff, Aachen und Dr "Ing. 
W. Schmidt, Stettin. II. Teil, 1. Band der Handbibliothek für шыны Heraus- 
gegeben von R. Ötzen , š қ ; 

**Stahlwerks-Verband. Zusammenstellungen "bezugfertiger Oberbauteile 


саса der Masten und Wände. Піе... .. ип Erdreiche von Dr.-Ing. 

Dörr . user i . 

**Statik der Bauwerke. Die...... Im zwei ‚Banden von Dr.-Ing. W. Kirchhoff. 
Erster Band 


**Statik der Bauwerke. Die...... ` In zwei Bänden von фт. Ing. R. Kirchhoff, 
II. Band. Formänderungen statisch bestimmter ebener Fachwerk- und Vollwand-Träger, 
allgemeine Theorie der statisch unbestimmten Fachwerk- und Vollwand-Träger, besondere 
Rechnungsmethoden, die Gewölbetheorie, die Theorie des Erddruckes 

"Statik der Rahmentragwerke. Neuere Methoden zur ...... Von A. Stralsner. 
Zweite Auflage. ІІ. Band. Der Bogen und das Brückengewölbe . 

** Stations- und Sicherungs-Anlagen. Grundzüge des Kisenbahnbaues, II. Teil. 
ы ҚАЗ eine für den Unterricht und die Uebungen ап den technischen Lehranstalten, sowie 
zum Gebrauche in der Praxis und bei der Vorbereitung für den mittlern technischen 
Eisenbahndienst bearbeitet von Dipl.-Ing. Prof. W.Kochenrat. Dritte Auflage. Bibliothek 
der gesamten Technik 287. Band ` 

**Tatigkeit des Materialprüfungsamtes zu Berlin-Dahlem im "Betriebsjahre 1920. 
Sonderdruck aus den „Mitteilungen“ 1921, Hefte 3 und 4 . 

**Technik und Industrie. Jahrbuch der Techuik. Zeitschrift für Bau- und Maschinen- 
Technik, Bergbau, Elektrotechnik, Gesundheitstechnik, technische Chemie, Kriegs-, Flug-, 
ag, und Verkehrs-Technik, Handel, Industrie, Volks- und Welt- шна Jahrgang Ve 
1920/21 . 

“Technik und Rechtskunde in der Eisenbahn „Verwaltung Š 

**Technik und Rechtskunde in der Eisenbahnverwaltung. Von R. v. Kienitz . 

**Technik und wirtschaftliche Verantwortlichkeit in der Reichsbahn. Von 
Sr. no. Frölich . 

**Technische Anstrich-, Imprägnier- “und Isolier-Mittel und deren Verwendung 
in Industrie und den Gewerben. Zeitgemäls dargestellt von M. Bottler. 

**Technischer Index. Jahrbuch der technischen Zeitschriften, Buch- und Broschüren- 
Litteratur. Auskunft über Veröffentlichungen in technischen Zeitschriften und über den 
technischen Büchermarkt nach Fachgebieten, mit technischem Zeitschriftenführer. Heraus- 
gegeben von H. Rieser, Band VI/VII, Ausgabe 1921 für die Litteratur der Jahre 1918, 
1919 und 1920 А e А қ қ ; š š г ; А j 

**Techno-Diktionär. Englisch-deutsch. Eine Sammlung nur technischer Fachausdrücke 
aus Hütte, Giefserei und Werkstatt. Von H. Hermanns, beratendem Ingenieur . 

*"Umgestaltung der Leipziger Bahnanlagen. Die..... durch die preulsische und die 
sächsische Staatseisenbahnverwaltung, verfalst von Oberbaurat Rothe, Leipzig, Oberbaurat 
Mirus, Oberbaurat Christoph, Dresden, Regierungs- und Baurat Schmitz, 
Halle a. d. Saale, Regierungsbaumeister Schlunk, Leipzig, Regierungs- und Baurat 
Braune und Eisenbahnamtmaon Karig, Dresden 4 š А 

**Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen. Drei Vorträge, gehalten gelegentlich 
der Vereinsversammelung am 7.|9. September 1921 zu Berlin, zugleich Feier des 75 jährigen 
Bestehens des Vereines 

**Verkehrsfragen bei Stadterweiterungen, erläutert an Beispielen von Zürich und 
Danzig. Von В. Petersen . 

** Verkehrsmittel in Volks- und Staats Wirtschaft. Die..... III. Band. Die Eisen- 
bahnen von Dr. E. Sax mit Anschluis einer Abhandelung von Dr. Е. у. Beckerath 
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““ҮегкеһгвіесіпіКк, Zeitschrift für Transportwesen und Strafsenbau. Zentralblatt für das 
gesamte Land-, Wasser- und Luft-Verkehrswesen. Organ des Vereines deutscher Strafsen-, 
Klein- und Privat-Eisenbahnen е. V. Organ des internationalen Strafsen- und Klein-Bahn- 
vereines. Schriftleiter Dr.-Yng. E. Giese, Dr.-Ang. F. Helm und W. Wechmann 


**Verwendungsgebiete des Aluminiums. Die ...... Richtlinien für seine 
Verbrauchsentwickelyng, aufgestellt von der Deutschen Gesellschaft für Metallkunde 
*Vorkalkulation der Maschinenfabriken. Die moderne...... Handbuch zur 


Berechnung der Bearbeitun и ап Werkzeugmaschinen auf Grund der Laufzeit- 
berechnung nach modernen Durchschnittswerten; für den Gebrauch in der Praxis und an 
technischen Lehranstalten von М. Sigerist, unter Mitarbeit von F. Bork. Sechste Auflage 


“Wärme-Übertragung. Die ...... Von M. ten Bosch. Auf Grund der neuesten 
Versuche für den praktischen Gebrauch zusammengestellt . 
*Wegebau. Der...... In seinen Grundzügen dargestellt für Studierende und Praktiker 


von Dipl.-Ing. Dr. A. Birk. ІП. Tel Tunnelbau. Zweite erweiterte Auflage . 
*Wellentelegrapbie. Ein radiotechnisches Praktikum. Von H. Günther (W. de Haas) 


“ Wesen der elektrischen Erscheinungen. Das...... Die elektrische Strömung, 
das elektrische Feld. Erklärt im wahren Sinne einer voraussetzungslosen Wissenschaft von 
F. Märtens І 


“Zeitschrift des Melsamtes Frankfurt а. М. "Der Bund“ 

**Zeitschrift für Technische Physik. Herausgegeben von der Deutschen Gesellschaft 
für technische Physik. E. V., unter Mitwirkung von Dr. G. Gehlhoff und Dr. H. Rukop. 
Schriftleitung Dipl.-Ing Dr. W. Hort . 

**Zwischenstaatliche Messe in Frankfurt a. M. 2. bis 8. April 1922. Vorläufiges 
Verzeichnis der Aussteller 
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П, Namen-Verzeichnis. 


(Die Aufsätze sind mit °, die Besprechungen von Büchern und Druckschriften mit 4 bezeichnet.) 


A. 


Addis Bridlington. Selbsttätige Kuppelung. Englisches Patent Nr. 170467 von F.H...... 
Ze Ammann. Die Aufgaben des Bauingenieurs beim Wiederaufbau unseres Eisenbahnwesens. 
Festrede bei der Feier der Übergabe des Rektorates der Badischen Technischen Hoch- 
schule Fridericiana, gehalten vom Rektor des Jahres 1920/21 Dr.-Ing. 0....... 5 
**Anschütz. Handbuch der Politik. Dritte Auflage. Herausgegeben von Dr. G....... қ 
Heidelberg; D. Dr. М. Lenz, Hamburg; Dr. F. Berolzheimert, Berlin; Dr. F. v. 
Liszt}. Berlin; Dr. G. Jellinekf, Heidelberg; Dr. G v. Schanz, Würzburg; 
Dr. E. Schiffer, Berlin; D. Dr. A. Wach, Leipzig. Dritter Band Die politische 
Erneuerung. Vierter Band Der wirtschaftliche Wiederaufbau . 
Arbenz-Kammerer. Herstellung des Einschnittes der Bahn Топрегп-Аасһеп bei Visé. 


Gleisrückmaschine von ........ 
Arrowsmith. Sicherung für Schraubenmuttern. Englisches Patent Nr. 170518 v. 17. Dezember 
1920 für J. W. P........ іп London 
жж Ascher. Die Schmiermittel, ihre Art, Prüfung und Verwendung. Ein Leitfaden für den 
Betriebsmann. Von Dr. R....... " . 
В. 
*Візе1ег. Die verkürzte Kreuzungsweiche. ®т.: Зид... .... З š 
*Barkhausen. Berechnung der Schienen auf Querschwellen. t. Эно! АЛА ына 
*Barkhausen. Bewegliche Stehbolzen für Lokoniotivkessel . . . Р 


*Barkow. а 
*Bartels. Anlage zur Verwertung des Abdampfes in der Eisenbahnhauptwerkstätte Kassel- 
Verschiebebahnhof. 


**Barth. Die Sozialisierung Jes. Kohlenhergbaues. Mahnungen und Bedenken von Е...... 
* Bastänier. Erfahrungen mit Schweilsen durch elektrischen Widerstand in Eisenbahn- 
Werkstätten. Dipl- ner; kora шон 1! š А š š 4 Š 5 Go y 


*Bauer. Feste Schmiere für Lokomotiven. W....... 
"Baumann. Der Einfluls der Zugstärke auf Leistungsfähigkeit und Arbeitsaufwand der Ver- 
schiebebahnhöfe. Ein Beitrag zur Frage wirtschaftlicher Betriebführung Von Dr.:jng. А.. 


Baumann. Schlaghärteprüfer nach... . . . 
**Bechstein. Die Fördermittel. Einrichtungen zum Kördem von Mässengülern und Pingallastan 
in industriellen Betrieben. Von O....... Aus Natur und Geisteswolt: Band 726 


*Becker. Die Blocksperren mit besonderer Berücksichtigung des Einheitstellwerkes. Von K..... 


*Benischke. Die Porzellan-Isolatoren. Von Dr. G....... 
Bergmann. Doppelpolige Fahrleitung für elektrische Bahnen mit neben einander in ver- 
schiedener Höhe angeordneten Fahrdrähten. D. В. Р. 323964. ...... - Elektrizitäts- 


Werke, Akt.-Ges. in Berlin 
*Birk. Der Wegebau. In seinen Grundzügen dargestellt für Studierende und Praktiker von 


Dipl.-Ing. Dr. A...... III. Teil. Tunnelbau Zweite erweiterte Auflage 

Blair. Vorrichtung zur Übergabe von Fahrbefehlen. Von ...... 

Boltshauser. Vorwärmer für Verbrennluft an Lokomotiven. Englisches Patent Nr. 173187 
vom 5. April 1921 für H....... in Zürich 

*Borghaus. Die Bedienung der ae durch grofsräumige Güterw agen von 22... 

Bormann, Friedrich . .... Fa А 

Borsig. 11000. Lokomotive der А/...... ` G. m. b. H. Berlin- Tegel ° 

** ten Bosch. Die Wärme-Übertragung. VonM...... Auf Grund der neuesten Versuche 


für den praktischen Gebrauch zusammengestellt 

**Bottler. Technische Anstrich-, Imprägnier- und Isolier-Mittel und deren Verwendung i in Industrie 
und den Gewerben. Zeitgemäls dargestellt von М....... 

Boyden. Dreiachsiges Drehgestell mit Einstellachsen. Englisches Patent Nr. 170051 vam 


10. Juni 1920 für G. A. und JC, in Baltimore 
*Bräuler. Scharfe Bene? der Fahrzeiten bei ungleichförmiger Geschwindigkeit, 
Sra sn. Dr....... 5 ; . Š Е қ А 
Breyley. Radfänger уоп ...... 
“Вгіх. Anschlagtafeln. ...... 3 ; 
Brown-Boveri. Elektrische Zugbeleuchtung nach... i. 
cC. 
*Cauer. Die wirtschaftlichen Eigenschaften der s a DAR ...... 
**Сацег. Eisenbahnausrüstung der Häfen. Von Dr.-Ing. W....... 
Christiansen. Stopfen der Eisenbahnschwellen mit Prefsluft. D. К. P. 315064. Heinrich 
ee: Pinneberg š š ; ; ; қ š 
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““Соһеп. Sozialismus und On a шк von M....... ‚ Mitglied des Reichs- 
wirtschaftsrates š . З š а Я š s қ 
Cooke. Blasenwage zum Einwägen. уо...... ; А š А i қ š Я š 
Courtin. Geheimer Oberbaurat ...... 
** Crane. Das Abendland als weltgeschichtliche Einheit von F. L. 
| D. 
Daniels. Fahrsperre уор ...... | е в 
Danson. Rollenstromabnehmer für elektrische Triebfahrzeuge. Fnglisches Patent Nr. 173669 
vom 12. November 1920 für К. Ј....... іп Liverpool . . . + + + >° 
Diesel. ...... -elektrisch betriebene Triebwagen in Schweden š ; š ; 0% 
Diesel. Triebwagen ті...... maschine . | қ : š 
*Dietrich. Einheitliche Beschaffung elektrischer Bedarfgegenstände. Gear 3 š 
** Dörr. Die Standsicherheit der Masten und Wände im Erdreiche. Von ®r.:$ng.H....... 
* Eggers. H.C.E..... .. und Co., G. m. b. H., Hamburg. Werk für Eisenhochbau und 


Brückenbau an der Bille . с š 5 š ç i А қ 

**Emperger. Handbuch für Eisenbetonbau. IlI. neubearbeitete Auflage in 14 Bänden. Heraus- 
gegeben von Dr. ng. F....... in Wien. 8. Band, Eisenbahnschwellen, Leitungen, 
sonstige Усола во des Eisenbetons im Eisenbahnwesen (Güterwagen), Bergbau und 
Hüttenwesen, Tunnelbau, Stadt- und name Ба bearbeitet von R. Бапан 
A. Kleinlogel, F. Kögler, A. Nowak 


v. Ernst. Preisausschreiben. Adolf. air „Stiftung А š i Ü А é . . 
| ОЕ. 
**Findeis. Mechanik der Seilbahnen von Professor Ing. R....... , herausgegeben vom 
akademischen Bauingenieurvereine an der Technischen Hochschule Wien IV . І 


Finnigan.. Fahrspeire уоп...... 


*Forner. Der Einflufs der rückgewinnbaren Verlustwärme des Hochäruckteiles auf den 


Dampfverbrauch der Dampf-Turbinen von Dr.-Ing. G....... ; 

*Franke. Zur deutschen Eisenbahnfrage. Bericht über das en von G. ...... , Unter- 
staatssekretär а. D. in Berlin. . š. а 

**Fröhlich. Beitrag zur Berechnung von "Mastfundamenten Von Dr. „Ing. н....... 
Zweite Auflage . Я 

*Frölich. Technik und wirtschaftliche Verantwortlichkeit in der Reichsbahn. Von т. dn 255% 

*Führ. Die Frage der durchgehenden Bremse für Güterzüge in Frankreich. ..... қ 

є. 

*Gaedicke. Anlage zur Verwertung des кйш ШЕ in der Schmiede der zen 
Stargard in Pommern. ........ 

*Garbe. Robert...... 75 Jahre . š š 

Garratt. Vergleich zwischen elektrischer und Dampf- -Lokomotive пасћ ...... 

*Gehlhoff. Zeitschrift für Technische Physik. Herausgegeben von der Deutschen Gesellschaft 
für technische Physik. E. V., unter Mitwirkung уоп Dr.G....... und Dr. H. 12 
Schriftleitung Dipl.-Ing. Dr. W. Hort . 


Geitel. Aus Natur und Geisteswelt. Sammlung wissenschaftlich-gemeinverständlicher Dar- 
stellungen, 28. Band, Schöpfungen der Ingenieurkunst der Nenzeit. Von M. РУУ 
Zweite Auflage . 

**Giese. Verkehrstechnik. Zeitschrift für Transportwesen und Strafsenban. Zentralblatt für 
das gesamte Land-, Wasser- und Luft-Verkehrswesen. Organ des Vereines deutscher 
Stralsen-, Klein- und Privat-Eisenbahnen е. V. Organ des internationalen ЅігаЃвеп- und 
Klein-Bahnvereines. Schriftleiter Dr.. Jng. E...... ‚ Dr-Jng. F. Helm und 
W. Wechmann 

*Gleichmann. Die elektrische Zugförderung auf den деней "Reichsbahnen. Vortrag 
des Ministerialrates Dr... .... am 9. IX. 1921 in Berlin vor der 75. Mee 
des Vereins deutscher Eisenbahnverwaltungen ; с” x 


Graham Schmierung für Achsbüchsen. Englisches Patent Nr. 167421 vom 7. Oktober 1920 


von L. W. S....... und F. S. Linde in Tempo bei Sydney, Neu-Süd-Wales 
de Grahl. Baurat Dipl.-Ing. .... ... 4 ; u 
Greenlee. Maschinen von ...... zur Bearbeitung hölzerner Schwellen“ без 
"Grimme. Neue Weiche des Bochumer Vereines mit Brückendrehstubl. J....... 
он. 


ө eHaas. Basteln- und Bauen- Bücherei. 1. Die Selbstanfertigung galvanischer Elemente. 2. Die 
Selbstanfertigung von Kleintransformatoren und Gleichrichtern. Von H. Günther 


(W. РТ S ` S 
* de Haas. Wellentelegraphie. Ein radiotechnisches Praktikum. Von H. Gü nther(W. si) 
*Haigis. Gleisbogen mit stetig veränderlichem Halbmesser. G...... 
Halter. Einbringen der Bettung unter Eisenbahnschwellen. Р”. R. P. 837062. Zusatz zum 
Patent 308362. H...... , München 


en, Ein neuer Vorschlag für einen- Oberbau mit Schwellenschienen auf Querschwellen. 


*Hanker. Gestaltung des Gleises für gole Fahrgeschwindigkeit. Dr. R гез 
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“НагЕогі. 75 Jahre deutscher Brückenbau. Herausgegeben von der Gesellschaft ..... i 
Duisburg. aus Anlafs ihres 50 jährigen Bestehens als en für Eisenindustrie 
und Brückenbau, vormals Johann Caspar Harkort in Duisburg, 1922 ы . А 


*Heinrich. Inhalt, Grenzen und Ziele der Eisenbahnbetriebswissenschaft. ..... 


*Helmke. Schienenbefestigung auf Mauerwerk. R...... 
Hennings 7. Professor Dr. h. с. Fritz...., š Fu e — қ / I ; 
*Hermanns. Techno-Diktionär. Englisch-deutsch. Eine Sammlung nur technischer Fach- 


ausdrücke aus Hütte, Gielserei und Werkstatt. Von Н..... ‚ beratendem Ingenieur . 
Hoch. Maschine von..... zum Vorstrecken von Gleisen - š š š š 
*Hoepfner. Grundbegriffe des Städtebaues. Von K.A...... Erster Band - 
**Hofmann. Die Bewegung des flüssigen Wassers. Von А..... ç қ Р ; Е А 
Hope. Vorrichtung zum Abheben von Achslagerkasten. Englisches Patent Мг. 169570 vom 

21. Juli 1920 für ЛА...... in Montreal | А | А š А š 252 22 

J. 


* Jackson. Ingenieur-Holzbau. Von reng A....... Wittwers technische Hilfs- 
bücher, Band 5. : ; š ; Е { 2 A . Е š А š А 5 


к. 


*Käppel. Präsident Ferdinand ...... Fünfundzwanzig Jahre Eisenbahndienst . 
**Kersten. Brücken іп Eisenbeton. Ein Leitfaden für Schule und Praxis von С 
Teil J. Platten- und Balkenbrücken. 5. Auflage А e . š . Қ | 
** Kersten. Brücken in Eisenbeton. Ein Leitfaden für Schule und Praxis von С... 
Teil II. Bogenbrücken. Vierte Auflage А И ; i e š ; 
““Кегвібеп. Freitragende Holzbauten. Eine Sammlung von Vorträgen mit einem Geleitworte 
von Жі. па. Weils, zusammengestellt und ergänzt von С....... i 


Sie Kienitz. Technik und Rechtskunde in der Eisenbahnverwaltung. Von R.. a Se 
* Kirchhoff. Die Statik der Bauwerke. In zwei Bänden von Dr3ng. W...... Erster 

Band .. . Z с ШИ РИС š . a ИС де б. 
** Kirchhoff. Die Statik der Bauwerke In zwei Bänden von Ўт.:Ҷпд. R...... П. Band. 


Formänderungen statisch bestimmter ebener Fachwerk- und Vollwand-Träger, allgemeine 
Theorie der statisch unbestimmten Fachwerk- und Vollwand-Träger, besondere Rechnungs- 
methoden, die Gewölbetheorie, die Theorie des Erddruckes . қ A қ | А . 

**K]leinlogel. Rahmenformeln. Gebrauchfertige Formeln für einhüftige, zweistielige, dreieck- 
förmige und geschlossene Rahmen aus Eisen- oder Eisenbeton-Konstruktion nebst Anhang 
mit Sonderfällen teilweise und ganz eingespannter Träger von Prof. är :пд. А...... | 
Darmstadt. Dritte Auflage . . š ; А 4 8 қ š š ; š ; 

**Kochenrath. Grundzüge des Eisenbahnbaues П. Teil: Stations- und Sicherungs-Anlagen. 
Für den Unterricht und die Übungen an den technischen Lehranstalten sowie zum Ge- 
brauche in der Praxis und bei der Vorbereitung für den mittlern technischen Eisenbahn- 
dienst bearbeitet von Dipl.-Ing. Prof. W....... Dritte Auflage. Bibliothek der gesamten 
Technik 287. Band . қ А š 5 . ' . ; i š Е А 

*Kommerell. Welcher Lastenzug soll in Zukunft dem Baue neuer und zu verstärkender 
Brücken zu Grunde gelegt werden? т.п. ...... : | 


**Kroening. Die Prefsluft-Werkzeuge, ihre Anwendung und ihr Nutzen. Von Е. О...... 
Zweite Auflage . š š ; з z: ; s ў І х 5 . Я š 
*Kraus. Uberdruck-Luftheizung mit Luftumwälzung. H........ š ; 
Krausch. Bekohlanlagen aus fertigen Platten aus bewehrtem Grobmörtel nach 
Krupp. Einrichtung der Lokomotiv- und Wagenbauanstalt von... .. in Essen 
*Krupski. Neuzeitliche Bearbeitung von Radsätzen. O........ ; e? 
L. 
**Laskus. Hölzerne Brücken. Statische Berechnung und Bau der gebräuchlichsten Anordnungen. 
оп А....... Zweite Auflage . ; ; А А А А ; Е š š ; 
*Lentz. Beschreibung und Anweisung zur Behandelung der ..... -Ventilsteuerung für 
Lokomotiven | | . : Я к Zë 3 : А š e š 
Lentz. Flüssigkeitsgetriebe уоп . . ... für Schweröllokomotiven . 


*Lieffers. Beseitigung von Rutschungen auf der Neubaustrecke Annaberg— Deutsch Krawarn. 

Lindenthal. Hängebrücke über den Hudson-Fluls von... ....... 

“Link. Erdbau VonE..... Zweite Auflage. Sammlung Göschen 

*L,inke-Hofmann-Lauchhammer Aktiengesellschaft . қ 5 А А е қ ; 

*Lomonossoff. Über die mafsgebenden Steigungen der Hauptbahnen. Professor G...., 
übersetzt und bearbeitet von F. Meinecke А . А . i : d 

*"Lückhoff. ,РасКап“. Vorrichtung zum Waschen der Schienen an den Triebrädern der 
Lokomotiven К š : ; А А š i : А ; 


**М &гіерв. Das Wesen der elektrischen Erscheinungen. Die elektrische Strömung, das 
elektrische Feld. Erklärt im wahren Sinne einer voraussetzungslosen Wissenschaft von 


übersetzt und bearbeitet von... .... Х ; Р ; š А . З i ; 
Meyrick. Stromdichte Stütze für Stromschienen. Englisches Patent Nr. 175515, 17. Januar 1921. 
W.H..... . zu Auburn, Ashtead, Surrey I | А ; | К . i i 
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Obergethmann Т. Geheimer Regierungsrat Professor ...... 
rley. Die malsgebende Arbeitshöhe der Eisenbahn. Ein neuer Vergleichsw ert zur Beurteilung 
von Linienführung und Betriebsart. Dr. Leopold...... 
*Oppenheim Меце 47 kg/m schwere Schiene der russischen Staatsbahnen. С EE 
“о. о Handbibliothek für Bauingenieure. Ein Hand- und Nachschlagebuch für Studium 


und Praxis. Herausgegeben von R. ........ Il. Teil Eisenbahnwesen. 6. Band: 
Eisenbahn-Hochbauten von C. Cornelius . Р J š 
**Otzen. Handbibliothek für Bauingenieure. Herausgegeben von В....... Ш. Teil. 


Wasserbau. 2. Band. See- und Seehafenbau von H. Proetel. 
**Otzen. Städtebau von ®Dr.:Jng. O. Blum, Hannover, + G. Schimpff, Aachen und 


Фт.: па. W. Schmidt, Stetten. П. Teil, 1. Band der Handhibliothek für nenne 
Herausgegeben уоп R....... | 


Р. 


Pape. Seitenkuppelung für Eisenbahnwagen. D. R. P. 337401. Chr. ..... in Bodenwerder. 

*Parow. Die Signale bei elektrischem Betriebe der Bahnen ...... 

”*Patschke. Elektromechanik. Einheitliche Erklärung und EES der Naturkräfte von 
ГЕТЕ 


**Petersen. Verkehrsfragen bei Stadterweiterungen, erläutert ı an Beispielen von Zürich und 


Danzig. Von R....... 
*Pösentrup. Mittel zur Erhöhung der Leistung der Ablaulberge et 
Porck. Bolzen von ...... zur Verbesserung der Stölse in Stralsengleisen 


**Posewitz. Die Schäden des Lokomotivkessels, deren Ursachen, Folgen, Verhütung und 
Ausbesserung. Praktisches Handbuch für Betrieb und Reparatur der Lokomotiven. Aus 
der Praxis bearbeitet von Dipl.-Ing. Th. ...... 

de Puydt. Elektrische Lokomotive zum Treideln von Schiffen mit einer Gruppe von Trieb- 
maschinen. D. R. P. SC 258. Société Anonyme des Ateliers de Construction de la Meuse 
in Sclessin und A. ... in Lüttich . š ; ; 


*Rauschenberger. Versuche der Südbahn mit Schwellen aus bewehrtem Grobmörtel. А.... 

**Riedler. Hochschul-Dämmerung. A....... 

**Rijeser. Technischer Index. Ja rbuch der technischen Zeitschriften, Buch- und Broschüren- 
Literatur. Auskunft über Veröffentlichungen in technischen Zeitschriften und über den 
technischen Büchermarkt nach Fachgebieten, mit technischem Zeitschriftenführer. Heraus- 
gegeben von Н...... , Band H en 1921 für die Literatur der Jahre 1918, 
1919 und 1920 . ; i 

Rëll+# Dr. Viktor...... 

Rogers. Trichterwagen. Englisches Patent 165370 vom 25. Oktober 1920. Т. W. 


zu London . 
"Rothe. Die Um estaltung der Leipziger Bahnanlagen durch die preufsische und die sächsische 
Staatseisenbahnverwaltung, verfalst von Oberbaurat ..... , Leipzig, Oberbaurat Mirus, 


Oberbaurst Christoph, Dresden, Regierungs- und Baurat Schmitz, Halle a d Saale, 
Regierungsbaumeister Schlunk, DaB Regierungs- und Baurat Braune und Eisen- 
bahnamtmann Karig, Dresden . 
*Roudolf, Querschwelle aus Eisenbeton für "Hauptbahnen mit Regelspur. ЧҮҮЛҮ 
**Rudeloff. Deutscher Eisenbau-Verband. р. Е. V. Berichte des Ausschusses für Versuche 
im Eisenbau. Ausgabe A. Heft 3. Versuche mit Anschlüssen steifer Stäbe. Bericht- 
erstatter Dr.:ng. М....... ; г, | : . | 6% ; 


*Saller. Berechnungen am Oberbaue unter bewegten Lasten bei SR der SEMPE 
der Schwingungen. Пг.Н....... ; 
*Saller. Der bezeichnende Stoís am Eisenbahngleise. Dr. H... .... 
**Saller. Einflufs bewegter Last auf Eisenbahnoberbau und Brücken. Von Dr. “Ing. H. 
Sanzinft. Dr. techn. Rudolf...... š ç 
*Sanzin. Ergebnisse von Versuchen mit Dampflokomotiven. Dr. techn. R....... 
**Sax. Die Verkehrsmittel in Volks- und Staats-Wirtschaft. Ш. Band. Die Eisenbahnen von 
г. Pc oku 2 s , mit Anschlufs einer Abhandelung von Dr. E. у. Beckerath 
*Schaechterle. Verstärkung von eisernen Bahnbrücken für den Verkehr schwerer Loko- 
motiven. rang. К....... 
**Schau. Der Eisenbahnbau. Ein Nachschlagebuch für die Praxis und ein Leitfaden für 
den technischen Unterricht. Von A....... Zwei Teile in einem Bande . 
*Schau. Der Eisenbahnbau. Leitfaden für den Unterricht an den Tiefbauabteilungen der 
Baugewerkschulen und verwandten technischen Lehranstalten. Von А. . .... I. Teil. 
АЙветеіпе Grundlagen. Bahngestaltung. Grundzüge für die Anlage der Bahnen. 4. Auflage. 
Schlieffen. Durchgangswagen für Vieh mit zweifacher Beladefähigkeit.e. D. К. G. М. 798453. 
H. Graf ...... ‚Eisenach . 
Sue Signalmelder für Lokomotiven. Englisches Patent Nr. 7146047 vom 24. Dezember 1919 
Kr eh u. G. in Paris 


von ; 
*Schwaighofer. Rohrposten für Briefbeutel in den Vereinigten Staaten von , Nordamerika; : 
deutsche Bauarten. Dr. Ang... .... 4 


**Seefehlner. Elektrische Zugförderung. Handbuch für Theorie aid ЕТТЕН дег 
elektrischen Zugkraft auf Eisenbahnen. Unter ‚фы. È E von Ing. H. H. nn 
Zürich für „Zahnbahnen und Drahtseilbahnen“ von Dr. IR et ee A 

Shay. F.IU.T. T G-Lokomotive Bauart. . ... š ¿ ж. ж 
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**von Siemens. Wilhelm......... Ein Lebensbild. Gedenkblätter zum e ee 
Bestehen des Hauses Siemens und Halske von A Roth . 

**Sjemens- Zeitschrift 1922, Heft 1 š І 

**Siemens- Zeitschrift. 2. Heft 1922 . 

”Siemens- Zeitschrift, Siemens und Halske, Siemens- Schuckert, Jahrg. 2, Heft 5/6, Mai/Juni 1922 

**Sigerist. Die moderne Vorkalkulation der Maschinenfabriken. Handbuch zur Berechnung 
der Bearbeitungszeiten an Werkzeugmaschinen auf Grund der Laufzeitberechnung nach 
modernen Durchschnittswerten;; für den Gebrauch in der Praxis und an technischen Lehr- 


anstalten. Von М....... unter Mitarbeit von F. Bork. Sechste Auflage . 
*Soder. Aus der Praxis des Gedingeverfahrens ..... б ж о жоо? š š 
„Spengler. Preufsentum und Sozialismus. Von O. ....... 
*Sprague. Selbsttätige Zugsteuerung уоп ....... š Қ Е . : 
Staudenmeyer. Luftseilbahn mit Hülfseil. D. R. Р. 837471. E........ in Köln . e 
**Stephan. Die Drahtseilbahnen (Schwebebahnen), ihr CR und ihre Verwendung. a 
Dipl.-Ing. Р....... Dritte Auflage. 


Stephan. Verrücken eines Gleises von einem Bulfsgleise aus. р. R. P. 934557 ЗЕ 

Fröhlich und Klüpfel, Scharley, О.-8. . коа š к 
Stahl. Wagenschieber für о р. R. P. 337825. 72... in Berlin-Tempelhof 
Strahlt, Oberregierungsbaurat Georg...... 


**Stralsner. Berechnung statisch ТЕ Systeme ` VonA..... en ‚ Oberingenieur 
en Firma Ed. Züblin und Co., Kehl a. Rh., Il. Band. Der einfache und durchlaufende 

men . қ . 
**Strafsner. Neuere Methoden zur Statik der Rahmentragwerke. Von А....... Zweite 


Auflage, Il. Band. Der Bogen und das Brückengewölbe 
*Straufs. Die Darstellung des modernen Eisenbahnwesens, insbesondere der Lokomotive, 
als Lehrmittel für Hochschule, Schule und Volksaufklärung von Dr. W....... e 


T. 


Taylor. Sandstreuer уол..... Englisches Patent 166757, 10. Mai 1920. J. L. und A. E. 
Е zu Liverpool 
+ Trautwetter. Die Notlage der deutschen Kleinbahnen und Privateisenbahnen und Mittel 


zu ihrer Behebung. Von Dr. К...... 
Trinks. Selbstzeichnende für Signalstellungen und Zugfahrten. D. R. P. 330963. 
Kira in Bamberg . N : 


V. 
Vickers. Elektrische Zugbeleuchtung nach ...... | 


Wardle. Straisenbahnschienen Stol von ....... Englisches Patent 163550. G....... 
zu Sunderland 


"We een Die Technik. Ihr Wesen und ihre Beziehungen zu anderen Lebensgebieten. 


Wind ho! ff. Seitenabstützung bei Drehscheiben mit "unterteilten Hauptträgern. D. R. P. 387 1525 


Rheiner Maschinenbauanstalt ...... A.-G in Rheine i. 


Ziemert. Kesselstein, sein Entstehen und Mafsnahmen zur Bekämpfung, besonders in Dampf- 
lokomotiven und Kühlzellen. Oberingenieur ...... 

**Zirkler. Sozialisierung als kapitalistischer Schwindel oder als sozialistische Volkserlösung. 
Ein Warnungsruf an die Arbeiterschaft von A... .... 4 

Zwilling. Deutsche Maschinentechnische Gesellschaft. Vortrag über ...... ‚-Stehbolzen 
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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS | 


1922 HEFTI — | 


1. JANUAR 


TECHNISCHES FACHBLATT DES VEREINES DEUTSCHER EISENBAHNVERWALTUNGEN 


HERAUSGEGEBEN VON Greng, G. BARKHAUSEN — 


— 


—— - ------- - 
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Inhalt. 

Welcher Lastenzug soll in Zukunft dem Baue neuer 
und zu verstärkender Brücken zu Grunde gelegt 
werden? ®Dr..:Yng. Kommerell.- Texttaf, А. 1. 

Die Blocksperren mit besonderer Berücksichtigung 


des Einheitstellwerkes, К. Becker. Taf. 1. 5. 
Anlage zur Verwertung des Abdampfes in “der 
Sehmiede der Hauptwerkstätte Stargard in 


Pommern. Gaedieke. Taf. 2 und 3. 8. 
Ausblichsen von Stehbolzenlöchern. 9. 
Einheitliche Beschaffung elektrischer Bedarfgegen- 
Stände G. Dietrich. 10. 


Ehrung. Geheimer Oberbaurat Courtin. 10. 


Mitteldeutsche Ausstellnug Magdeburg 1922 für 
Siedelung, Sozialfürsorge und Arbeit G. m. b. H. 
„Miama“. Taf. 2. 10. 
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Westinghouse-Bremsen-Gesellschaft m. b. н. 
HANNOVER, Goetheplatz. 


Bremseinrichtungen für Vollbahnen, Klein- und Straßen- 
bahnen, Luftpumpen, Zugheizeinrichtungen, Signal- und 
Weichenstellvorrichtungen, Luftdruck-Stellvorrichtungen 
fürSelbstentlader,geräuschlose Schnellauf-Kettentriebe. 


Die Westinghouse-Bremsen haben infolge ihrer Wirksamkeit, Zuverlässigkeit und 


guten Ausführung eine beispiellose Verbreitung gefunden. 
5000000 Eisenbahnfahrzeuge damit ausgerüstet worden. 


Schutz von. Erfindungen, Mustern und Warenzeichen | Versuche an einer 2 O 1-Lokomotive mit Hülftrieb- 
auf der Frankfurter Frühjahrsmesse. 11. | gestell. 


Blasenwage zum Einwägen von Cooke. 11. | Kraftwagen für Eisenbahndienst. 14. 
Hängebrücke über den Delaware in Philadelphia. | In ш Dead a E ммм 
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Welcher Lastenzug soll in Zukunft dem Baue neuer und zu verstärkender Brücken zu Grunde 
gelegt werden?! 


Dr.:$g. Kommerell, Uherregierungsbaurat im Eisenbahnzentralamte Berlin. *) 
Hierzu Auftragungen auf Texttafel A. 


Der Eisenbahnbetrieh gestaltet sich um so wirtschaftlicher, 
je grölser die Last ist, die mit einer Lokomotive befördert 
werden kann. Bezüglich der grölsten Länge der Züge dürfte 
Ше Entwickelung zu einem Abschlusse gekommen sein, dagegen 
ist bei der von den einzelnen Wagen zu befördernden Last in 
absehbarer Zeit bestimmt mit einer Erhöhung zu rechnen. 

Während heute das grölste Ladegewicht der offenen Wagen 
noch 20 t beträgt, sind in England und namentlich auch in 


und für Verstärkung der Brücken und des Oberbaues gegen- 
über. Auch wird man bei diesen Zügen mehr, als bei den 
freizügigen Wagen mit Leerläufen zu rechnen haben, obwohl 
solche Leerläufe teilweise durch Ersparnisse an den Ablauf- 
bergen der Verschiebebahnhöfe aufzewogen werden. Веі der 


` Schwere der wirtschaftlichen Lage wird aber die Eisenbahn 
. zur Einführung von Grofsgüterwagen in grölserm Umfange nur 


Amerika schon seit langer Zeit Wagen von 50 t und mehr ` 


Tragfähigkeit im Betriebe. Ез besteht die Absicht, auch bei 
uns Grofsgüterwagen von 50 t Ladegewicht einzuführen. Die 
Verwendung solcher Wagen ist in der Zukunft von grolser 


wirtschaftlicher Bedeutung, und die Abwickelung des Massen- ` 
verkehres іп Grolsgüterwagen wird von Sachverständigen gradezu ` 


„ls ein Allheilmittel zur Beseitigung des dauernden Wagen- 
mangels betrachtet. Da aber die Lösung dieser Aufgabe in 


erster Linie von der ausreichenden Tragfähigkeit der Brücken : 


abhängt, so sollen solche Wagen in diesen Zusammenhange 
kurz behandelt werden. Es handelt sich bei diesen Grofsgüter- 
wagen ausschlielslich um die Beförderung von Schüttgütern, 
wie Kohle, Koks, Erz, Steinschlag, Schlacken, Sand, Rüben, 
Kartoffeln in Selbstentladern und zwar zunächst nur in gc- 


schlossenen Zügen, zwischen bestimmten Orten der Erzeugung 


und des Verbrauches. Besonders wichtig werden diese Selbst- 
entlader für die Eisenbahnverwaltung selbst werden, und zwar 
tür die Beförderung von Bettung und für die Anlagen zum 
kohlen. Die Entladung eines ganzen Zuges aus solchen 
Selbstentladern ist in wenigen Minuten beendet. 
Ше Schwerkraft erforderlich. Demgegenüber ist die jetzige 
Entladung von Hand und selbst mit sinnreichen Einrichtungen, 
ме Greiferkränen, teuer. Die Greiferanlagen gelten nämlich 
deshalb für teuer im Betriebe, weil sie neben hohen Strom- 
kosten auch noch ziemlich viel Mannschaft erfordern. Веі 
Anlagen, bei denen die Greifer unmittelbar aus den Wagen 
‚chöpfen, wird das Zusammenschaufeln des Inhaltes 
Arbeiter erforderlich; häufig sind die Greifer auch nur teilweise 
gefüllt. Веі Selbstentladung ganzer Wagen in die Bansen 
können die Greifer stets aus dem Vollen schöpfen, wobei Mann- 
«haften am Greifer selbst nicht nötig sein werden. Wie hoch 
die Ersparnisse an Entladekosten bei solchen Selbstentladern 
ind, geht beispielweise daraus hervor, dafs sich ein Werk, das 
1913 35 Talbot-Wagen von 20 t Ladegewicht in regelmälsigem 
Pendelverkehre im Betriebe hatte, eine jährliche Ersparnis von 
24 000 ,£ errechnete, was unter den heutigen Verhältnissen über 
300000 Æ ausmachen würde. Der Vorteil der neuen Grofs- 
züterwagen mit Selbstentladung springt auch wegen ihrer später 
zu erörternden verhältnismälsig geringen Länge so іп die Augen, 
dafs die Verfrachter voraussichtlich in grolsem Umfange zu 
einer vollständigen Umstellung ihrer Ladevorrichtungen und 
einer Zusammenfassung ihrer notwendigen Förderungen schreiten 
werden. Die Eisenbahn wird zwar von einer Verkürzung der 
Züge ebenfalls Vorteile haben. Diesen Vorteilen stehen aber 
wieder grolse Ausgaben für die Beschaffung der neuen Wagen 


*) Vortrag anläfslich des 75. Stiftungsfestes des Vereines 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen am 7. bis 9. September 1921. 


durch ` vorgesehen, dafs diese Züge mit besonderen Mittelkuppelungen 


Dabei ist nur : 


' und 40 Grolsgüterwagen bestehen. 


schreiten können, wenn die Verfrachter einen namhaften Teil 
ihrer Ersparnisse der Eisenbahn durch Sondertarife wieder 
zuführen. Die Hauptsache ist hierbei ein richtiges Zusammen- 
arbeiten der Verfrachter und der Verwaltung. Es wäre falsch, 
die Wagen einfach zu beschaffen und der Eintwickelung freien 
Lauf zu lassen, vielmehr ist besonders wichtig, dafs von Anfang 
an die für diese Art der Förderung nötigen Voraussetzungen 
gründlich geprüft werden und der Verkehr selbst richtig ge- 
staltet wird. 

Die Grofsgüterwagen ergeben geringere Zuglängen, als die 
vorhandenen Wagen. Da nämlich bei Grofsgüterwagen nur 
Selbstentlader in Frage kommen, so kann man die Bordhöhe so 
hoch machen, dafs eine fast vollständige Ausnutzung des Lade- 
umrisses der Höhe nach ermöglicht wird. Daher wird der Zug 
bei Beförderung «derselben Nutzlast in Grolsgüterwagen nur 
etwa halb so lang, wie bei den jetzigen Wagen für 20t. Die 
ersten Entwürfe für diese Grolsgüterwagen sind vor einiger Zeit 
dem Reichsverkehrsministerium vorgelegt worden. Sie sehen 
12 m Wagenlänge vor. Um 1000 t Nutzlast in Groflsgüterwagen 
zu befördern, sind 20 Wagen von 240 m Länge erforderlich. 
Mit einer der schwersten Güterlokomotiven, etwa einer 1 E- 
Lokomotive mit 17 t Achsdruck und Packwagen, wird ein voll 
ausgelasteter Zug aus Grolsgüterwagen nur 270 m lang. Soll 
die ganze Länge der Gleise für Überholung ausgenutzt werden, 
so wird ein solcher Zug aus zwei 1 E-Lokomotiven, Packwagen 
Das sind Züge, wie sie 
in absehbarer Zeit tatsächlich verkehren werden. Dabei ist 


ausgerüstet werden, da die jetzigen Kuppelungen für zwei 1 E- 
Lokomotiven zu schwach wären. Während nun aber das Gewicht 
der Züge aus Wagen für 20 t nur 3,6 t/m beträgt, steigt das 
mit Grofsgüterwagen für 50 t bei brauchbaren Malsen zu er- 
zielende bis 6,67 tm. Wollte man bei dem Höchstgewichte von 
3,6 t/m bleiben, so käme man auf die unbrauchbare Länge der 
Wagen von 20 m. Die ruhende Last der Wagen für 50t 
wird etwa nur 20 t betragen, die ganze Last eines Wagens 
also 70 t. Bei vier Achsen kommen also auf jede 17,5 t, eine 
Last, die die schweren J,okomotiven jetzt schon geben, somit 
könnten die Grofsgüterwagen einzeln mit Rücksicht auf den 
Oberbau jetzt schon freizügig verkehren. Der Verkehr ge- 
schlossener Züge aus Grolsgüterwagen hängt aber von der Trag- 
fähigkeit der Brücken ab. Für jede Strecke muls daher bc- 
sonders ermittelt werden, ob solche Züge verkehren können. 
Da diese Wagen vorläufig nur im Inlande benutzt werden sollen, 


. bestehen grundsätzlich keine Bedenken, den zulässigen Raddruck 


der Wagen jetzt schon auf 9—10 t zu erhöhen. In Zukunft 
muls aber bei neuen Brücken nicht mehr mit 4 t/m, sondern 


‚ mit mindestens 6,67 Um gerechnet werden, 
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Betretts der Lokomotivlast ist oben gesagt, dafs voraus- 
sichtlich bald Züge mit zwei 1 E-Lokomotiven verkehren werden, 
die im Hügellande 2.1400 = 2800 t Zuglast zu schleppen 
vermögen. Die Entwickelung wird ohne Zweifel dahin gehen, 
zwecks Ersparnis an Mannschaften und sonstigen Kosten statt 
der zwei Lokomotiven mit einer stärkeren zu fahren. Die 
Schleppleistung der Güterlokomotiven lälst sich zwar durch 
Vermehrung der Zahl der gekuppelten Achsen noch etwas erhöhen, 
doch steht dieser Mafsnahme die Schwierigkeit entgegen, den 
Lokomotiven bei einfacher Bauart ausreichende Schmiegsamkeit 
zu sichern, Es ist dringend nötig, dem Drängen auf erhöhte 
Schleppleistungen der Güterlokomotiven und auf Erhöhung der 
Anziehkraft der S-Lokomotiven durch Steigerung der zulässigen 
Achslast Rechnung zu tragen. Die neuen Lokomotiven, die 
der zukünftigen Bewältigung des Massenverkehres in Grols- 
güterwagen dienen sollen, werden nach dem Vorbilde anderer 
Verwaltungen Achsdrücke bis zu 25 t aufweisen. 

Beim Baue so schwerer Lokomotiven wird man aber walır- 
scheinlich nicht mit den auf Anlage C der Bau- und Betriebs- 
ordnung mit ausgezogenen Linien gezeichneten Umgrenzungen 
der Fahrzeuge auskommen, vielmehr wird man bis an die in 
der Anlage C mit gestrichelten Linien gezeichnete Umgrenzung 
herangehen müssen, wie in Österreich. Die Berechnungen der 
Brücken wurden bislang bei den verschiedenen Vereinsverwal- 
tungen entweder für zwei Lokomotiven mit Tender oder drei 
Tenderlokomotiven mit ein- oder beiderseitig angehängten Wagen 
durchgeführt. Unter Anlehnung an diese Vorschriften wird 
daher für die Berechnung neuer Brücken auf der deutschen 
Reichsbahn in kurzer Zeit der neue Lastenzug N (Abb. 1, 
Texttaf. A) aus drei Tenderlokomotiven mit je 7 Achsen zu 25t 
und beiderseits angehängten Wagen von 6,67 t;m Achıslast ecin- 
geführt werden. Dafs dieser Lastenzug nicht ungewöhnlich ist. 
zeigt der amerikanische Lastenzug aus zwei 1 E1-Tokomotiven 
mit Triebachsen von 27,2 t und Wagenlasten von 8,95 t;m*). 
Dieser Lastenzug lag der Verstärkung einer 1882 erbauten 
Brücke zu Grunde. Er ist etwa doppelt so schwer, wie der 
ursprüngliche, der etwa dem der Bau- und Betriebsordnung von 
1903 entsprach. 


Die Verhältnisse der bestehenden Brücken. 


Das Bestreben, den verfügbaren Laderaum auszunutzen, 
hat nach dem Obigen zu ständigem Anwachsen der Gewichte 
der Wagen und «ег Lokomotiven geführt. 
seit 1395 verfolgt man am besten an den preulsischen Vor- 
schriften für eiserne Brücken. 

1895 war die grölste Achsbelastung der Lokomotiven 14 t. 

1903 im Lastenzuge A der Bau- und Betriebsordnung 17 t. 

1911 im Lastenzuge B 20 t. 

20t Achslast sind zwar bei uns noch nicht erreicht, doch 
ist der Lastenzug B von den Lokomotiven einzelner Vereins- 
verwaltungen bereits überholt, namentlich, weil der Tender des 
Lastenzuges В einen ziemlich grofsen Abstand von der Loko- 
motive und nur drei Achsen von 15 t hat, während die 1 E- 
Lokomotiven neuerdings mit vierachsigen Tendern von 16t Achs- 
druck ausgerüstet sind, wobei noch der Abstand der ersten 
Tender- von der letzten Lokomotiv-Achse nur 3,0 m beträgt, 
gegen 4,5 m im Lastenzuge В. Etwa alle acht Jahre ist also ein 
schwererer Lastenzug eingeführt: kaum waren die Brücken für einen 
neuen Lastenzug verstärkt, so mulsten schon wieder schwerere 
Lokomotiven heraus gebracht werden. Es ist nicht angängig, 
dieser Entwickelung freien Lauf zu lassen, vielmehr ist es nötig, 
zu einem Abschlusse zu gelangen, wie dies durch die bevor- 
stehende Einführung des neuen Lastenzuges N mit 25t Achs- 
druck geschehen soll. 
in den Schaulinien «der Biegemomente für Brücken bis 60 m 
Stützweite hervor (Abb. 6, Texttaf. A); diese geben einen 


*) Zentralblatt der Bauverwaltung 1920, 5. 465. 
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Die Entwickelung ` 


Die Verhältnisse treten noch deutlicher 


Malsstab für die Beanspruchung der Brücken unter deu Zügen. 
In Preulsen sind die Brücken nach den Lastenzügen, für die 
sie berechnet sind, in sechs Klassen eingeteilt: 


Klasse B genügt dem Lastenzuge B von 1911; 
1908; 

1895, 

wenn dessen Achslasten um 20°/, erhöht werden: diese ist nur 
um rund 6"/, schwächer, als A. 

Klasse II genügt dem Lastenzuge von 1895; 

Klasse ПІ genügt dem Lastenzuge von 1895, wobei die 
Beanspruchungen um 20°‘, höher sein dürfen, als bei neuen 
Brücken, 

Klasse IV enthält alle Brücken, die schwächer sind als 
die in IH. 

Diese seitherige Einteilung hat den grolsen Nachteil, dafs 
man sich, namentlich bei den älteren Brücken, kein richtiges 
Bild darüber machen kann, wie sie durch die tatsächlichen 
Lasten beansprucht werden, denn die Berechnungen stützen sich 
ja auf den Lastenzug von 1995 mit 1&t Achsdruck, der längst 
überholt ist. Durch Hinzutreten des neuen Lastenzuges N wird 
zudem die Zahl der Klassen auf sieben erhöht. Betrachtet man 
nun vollends die Verhältnisse in den einzelnen Ländern, so ist 
es angesichts der vielen verschiedenen Lokomotiven nicht möglich, 
sich einen Überblick über den tatsächlichen Zustand der Brücken 
zu verschaffen; der einheitliche Mafsstab fehlt. 

Trägt man nun zum Vergleiche die Biegemomente für die 
jetzt ungünstigsten Lokomotiven, also zwei 1 E-Lokomotiven mit 
17 t Achsdruck und mit vierachsigen Tendern von 16 t Achs- 
last auf, so bekommt man die Momentenlinie des Lastenzuges E. 
bei der aber für kleine Stützweiten mit fünfachsigen Tender- 
lokomotiven von 20 t Achsdruck, und bei-grofsen Stützweiten 
mit Wagenlasten von 6,67 tm gerechnet wurde. Der Lasten- 
zug E entspricht den jetzt ungünstigsten Lokomotiven und nimmt 
zugleich Rücksicht auf die bevorstehende Einführung der Grofs- 
güterwagen und schwerer, dem Lastenzuge В angepalster fünf- 
achsiger Tenderlokomotiven von 20 t Achsdruck und sechs- 
achsiger Tenderlokomotiven von 18 t Achsdruck, wie sie wohl 
bald gebaut werden dürften. 

Scheidet man nun die schwersten der jetzt im Betriebe 
befindlichen Lokomotiven, namentlich die 1 E-Lokomotive mit 
17 t Achsdruck aus, und trägt die Biegemomente der übrig- 
bleibenden Lokomotiven, und zwar bei Belastung mit nur einer 
schweren oder zwei leichteren, mit 4 t/m Wagenlast auf, so 
bekommt man den mit G bezeichneten Lastenzug. Die gezeichnete 
Schaulinie der Biegemomente lehnt sich eng an die tatsächlichen 
Lasten an, sie entspricht der des Lastenzuges der Bau- und 
Betriebsordnung, wenn dessen Lasten um 3°,, erhöht werden. 
Das Schaubild zeigt also, дав die Momentenlinien der Klassen II, 
ІП und IV weit unter den Momenten der tatsächlichen Be- 
lastungen liegen, dafs also die Sicherheit der Brücken dieser 
Klassen viel zu wünschen übrig läfst, und dafs es bedenklich wäre, 
die schweren Lokomotiven auf allen Strecken verkehren zu lassen. 
Berücksichtigt man ferner, dals jetzt meist nur die Brücken der 
Klasse IV verstärkt werden sollen, so erkennt ınan, wie nötig 
es ist, die Verstärkungen der Brücken den tatsächlichen Lasten 
anzupassen: erhebliche Mittel werden aufgewendet werden 
müssen, um einen befriedigenden Zustand herbeizuführen. 

In Zukunft sollen nun die Brücken in folgende Klassen 
eingeteilt werden. 

1. Klasse N, neu, für 25 t grölsten Achsdruck der Loko- 
motiven und 6,67 t/m Last der Wagen entspricht der Art der 
Lokomotiven und Wagen, mit denen der zukünftige Massenverkehr 
allein bewältigt werden kann. 

2, Klasse E, für 20t grölsten Achsdruck der Lokomotiven 
und 6,67 t/m Last der Wagen entspricht den ungünstigsten jetzt 
in Betrieb befindlichen oder in kurzer Zeit zu erwartenden 
L.astenzügen. 
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Texttafel A. 


| Abb. 1 bis 6. Biegemomente bei Brücken bis 60 т Stützwelte. | 


Abb. 1. Abb. 2. 


“-------!,02------ы ----<52----  Lastenzug N. 3 gekuppelte Tenderlokomotiven mit je 7 Achsen 
ke 15 mæ 7,5 ~pa Se Lästatä sp 75 15 к45---402----15 


- 3 F | zu 25t in 1,5 м Teilung (Abb. 1) und ein- oder beiderseitig 
AN AH, nz ө 9 angehüngte Wagen mit 6,67 tim Achslast (Abb. 2). 
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Lastenzug E. 2 Lokomotiven mit je 5 Achsen zu 20t іп 1,5m Teilung (Abb. 3) und 2 1 E-Güterlokomotiven (Abb. 4) 
und ein- oder beiderseitig angehängte Güterwagen mit 6,67 tím Achslast (Abb. 2). 
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Auf E-Strecken, deren Brücken dem Lastenzuge E Stand halten, bei 20 t grölster Achslast Е 
können Züge mit Wagen von 6,67 іп Achslast und 2 beliebig gekuppelten Lokomotiven - 
der nachstehenden Gattungen verkehren: Е 
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3. Klasse G, für 17,5 t grölsten Achsdruck der Loko- 
motiven und 4,0 tjm Last der Wagen entspricht den heutigen 
Lastenzügen aus leichteren Lokomotiven, als die 1 E-Lokomotive 
mit 17 t Achsdruck und Wagen mit höchstens 20 t Tragfähigkeit. 


4. Klasse U, ungenügend, umfalst alle Brücken, die 
schwächer sind, als Klasse G. 
Entsprechend den mafsgebenden Lasten sind nun die 


Strecken in N-, E- und G-Strecken einzuteilen. Der Verfasser 
legt den grölsten Wert darauf, dafs die neue Einteilung auf 
die tatsächlichen Verhältnisse des Betriebes gegründet ist. Für 
jede l,okomotivgattung, auch für neue, und für Schwerlast- 
wagen mufs nun zunächst nach Berechnung der grölsten Biege- 
momente die Frage geprüft werden: 


Welche Lokomotiven und Schwerlastwagen können auf G- und E- 
Strecken verkehren? 

Die Nachprüfung wurde bereits für die Zweigstelle Preulsen- 
Hessen vorgenommen, das Ergebnis ist in die Zusammen- 
stellungen II und ПІ auf Texttafel A eingetragen. Dabei wurde 
zunächst festgestellt, ob von der zu untersuchenden Gattung 
zwei gekuppelte Lokomotiven mit beiderseits angehängten Wagen 
von 4 ёт auf G-Strecken verkehren können. Wurden «Пе 
Momente zu grols, so erfolgte die Untersuchung nur für eine 
Lokomotive mit Wagen von 4t m. 4t/m Last genügen für 
G-Strecken, da der Übergang geschlossener Züge mit (irols- 
güterwagen von 6,67 t m Gewicht auf G-Strecken nicht in Frage 
kommt. Die Annahme von Wagen auf beiden Seiten der Loko- 
motiven ist einmal mit Rücksicht auf Träger auf mehreren 
Stützen, dann auch deshalb zweckmälsig, damit die Lokomotiven 
und Schwerlastwagen gleichzeitig an der Spitze, in der Mitte 
und am Schlusse des Zuges laufen können. An die Zusammen- 
setzung der Züge braucht dann nur die Bedingung geknüpft 
zu werden, dals zwischen den Lokomotiven oder den gekuppelten 
Lokomotiven und den Schwerlastwaren mindestens fünf Güter- 
oder Reise-Wagen laufen. Lokomotiven, für die die G-Strecken 
zu schwach sind, können nur auf E- und N-Strecken verkehren. 
Sind die Momente aus später zu erbauenden Lokomotiven für 
E-Strecken zu grols, dann können diese Lokomotiven nur auf 
N-Strecken verkehren. Die Festsetzung der Momentenlinie für 
die G-Strecken erscheint vielleicht etwas willkürlich. Es mulste 
aber dabei berücksichtigt werden, dals die alten leichten Loko- 
motiven allmälig ausgemustert werden. Die Lage der Linie 
hat sich nach der Frage gerichtet, welche Lokomotiven unter 
allen Umständen auf G-Strecken verkehren müssen, um den 
Betrieb durchführen zu können. Im Einzelnen ergab sich bei- 
spielweise für Preulsen-Hessen, dafs auf den E-Strecken alle 
im Betriebe befindlichen Lokomotiven, und dafs аш den G-Strecken 
zwei beliebig gekuppelte der unter den E-Strecken aufgeführten 
Lokomotiven verkehren können, mit Ausnahme von G 12, G 12! 
und Т 22, dafs aber nur je eine Lokomotive der Gattungen 
Sr 10, 66104, S: 10, P 10, G 82, G 8° verkehren darf. 

Da die Stofswirkung der Fahrzeuge in Zukunft bei eisernen 
Brücken in der Festsetzung der zulässigen Spannung berück- 
sichtigt wird, so wurden die Lasten für kleine Stützweiten nicht, 
wie in den preulsischen Lastenzügen von 1895 und 1903 A, erhöht. 
Das hat den Vorteil, dafs in den Übersichten über die Befahr- 
barkeit der einzelnen Strecken in den grölsten Achslasten zu- 
gleich ein Mafsstab für die Beurteilung der Tragfähigkeit des 
Oberbaues gegeben ist. Da man sich aus wirtschaftlichen 
Gründen bei bestehenden Brücken mit einer um etwa 107/0 
geringern Sicherheit begnügen will, als bei neuen Brücken, 
so wird ein vollständiges Nachrechnen aller Brücken für die 
Tastenzüge Е und G nicht nötig, vielmehr kann gesagt werden, 
dals die für den Lastenzug B berechneten Brücken auch für 
den Lastenzug F ausreichen, und dals die nach dem Lasten- 
zuge A der Bau- und Betriebsordnung von 1903 berechneten 
auch für die neue Klasse G genügen werden. Nur die Be- 


anspruchung der Wechselstäbe und die Knicksicherheit der 
Druckstäbe bedürfen der Nachprüfung. Sind nun auf diese 
Weise die Lokomotiven aller Länder in die G- und E-Strecken 
eingereilt und die Zusammenstellungen H und ПІ, Texttafel А, 
ergänzt, so ist ein Überblick für die Verwendbarkeit der einzelnen 
Lokomotiven gewonnen. 

Das wichtigste für die Aufstellung eines Bauplanes für die 
Verstärkungen der Brücken ist nun die Anfertigung einer Über- 
sicht über die Befahrbarkeit der einzelnen Strecken mit Rück- 
sicht auf die Brücken und den Oberbau. In dieser Übersicht 
soll angegeben werden, ob die betreffende Strecke, je nach 
ihrer Bedeutung, eine Х-, E-, oder G-Strecke sein soll. Die 
Strecken sind in der Übersicht der Dringlichkeit nach zu ordnen. 
Nun ist zu untersuchen, und für jede Strecke in senkrechten 
Spalten zu vermerken, in welche Klasse N, E, G oder U sie 
mit Rücksieht auf die Brücken und den Oberbau tatsächlich 
gehört. Auf diese Weise ergibt sich von selbst ein grofszügiger 
Bauplan. 

Unter den N-Strecken sind alle aufzuführen, bei denen in 
absehbarer Zeit mit der Beförderung geschlossener ganzer Züge 
aus Grofsgüterwagen für 50 t gerechnet werden muls. Dabei 
ist zu berücksichtigen, dafs es wohl genügen wird, wenn zunächst 
zwischen zwei Hauptstellen des Verkelires immer nur eine solche 
Strecke vorhanden ist. Mit Rücksicht auf den elektrischen 
Aufbau von Grebirgsbalmen ist vielleicht nötig, auch diese m 
die N-Streeken einzureihen. Auf diesen Strecken sind alle 
Brücken nach dem Lastenzuge N umzubauen. 

Unter die E-Strecken müssen alle Haupt- und Neben-Bahnen 
eingereiht werden, die jetzt oder in absehbarer Zeit mit den 
schwersten Lokomotiven, fünf- und sechsachsigen Tenderloko- 
motiven und namentlich mit 1E.G-Lokomotiven mit 17 t Achs- 
druck befahrbar sein müssen. 

Strecken mit geringem Verkehre, namentlich Sackbalınen 
und solche, für die der Verkehr geschlossener Züge mit Grols- 
güterwagen nicht in Betracht kommt, gehören im Allgemeinen 
in die Klasse G. Jedoch ist zu beachten, dafs die leichten 
Lokomotiven allmälig ausgemustert werden, so dals im Laute 
der Jahre auch schwere Lokomotiven auf die schwach betriebenen 
Strecken übergehen müssen. 

Schwächere als G-Strecken soll das Eisenbahnnetz künftig 
im Allgemeinen nicht aufweisen. Auf den G- und E-Strecken 
müssen alle den Lastenzügen E oder (т nicht genügenden 
Brücken je nach den wirtschaftlichen Vorteilen für den Lasten- 
zug N neu gebaut oder verstärkt werden, und zwar letzteres 
auf den E-Strecken tunlich für den Lastenzug N, auf den G- 
Strecken tunlich für den Lastenzug E. 

Alle neu zu erbauenden Brücken in E- oder G-Strecken 
sollen für den neuen Lastenzuz N gebaut werden. Brücken. 
die verstärkt werden mülsten, und die nicht zu beseitigende 
Mängel aufweisen, sollen dureh neue N-Brücken ersetzt werden. 

Die Durchführung des so aufgestellten Bauplanes wird zwar 
hohe Kosten verursachen, doch nicht so hoch. wie man vielleicht 
denken könnte. Im Vergleiche mit den Kosten der Fahrzeuge 
sind die für die Verstärkungen der Brücken gering und die 
Ersparnisse, die der Betrieb bei besserer Ausnutzung der Fahr- 
zeuge erzielt, dürften meist die Verzinsung und Tilgung der 
Verstärkung der Drücken und des Oberbaues mit decken. 
Früher wurde vielfach der Fehler begangen, dafs man sich beim 
Baue der Fahrzeuge nach den vorhandenen Brücken, dem Ober- 
baue und gar den Drelischeiben richtete. Der Verfasser vertritt 
den Standpunkt, dals sich diese Anlagen nach den Bedürfnissen 
des Betriebes richten müssen. So kann der baldigen Einstellung 
der zur Durchführung des Bauplanes erforderlichen Mittel in 
den aufserordentlichen Staatshaushalt das Wort geredet werden. 
Die Kosten werden sich bezahlt machen und dienen zugleich 
zur Beschäftigung vieler Zweige des Grofsgewerbes und damit 
zur Verminderung der Arbeitlosigkeit. 
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Die Blocksperren mit besonderer Berücksichtigung des Einheitstellwerkes. 


K. Becker, Eisenbahn-Iugenieur in Darmstadt. 


1. Einleitung. 

Die Blocksperren sollen die Bedienung der Stellwerke durch 
Herstellung von Abhängigkeiten zwischen den Signal- und 
Fahrstralsen-IHebeln einerseits und den Blockfeldern anderseits 
regeln. Sie werden in den Blockuntersatz eingebaut und bilden 
hier ein Bindeglied zwischen Blockwerk und Hebelwerk *). Sie 
werden mit Antriebstücken durch die Schubstange eines Signal- 
oder Fahrstralsen-lIebels gesteuert, wobei die Möglichkeit, das 
Blockfeld zu bedienen, von der Stellung der Sperren abhängt. 

Die Blocksperren zerfallen nach Art, Zweck und Ver- 
wendung in: 

1. Blocksperren der Bahnhofblockung: 

a) Sperren für Fahrstrafsenhebel, 
b) > > die Festlegung der Fahrstralsen. 

2. Blocksperren der Streckenblockung: 

a) Mechanische Tastensperre, 
b) Wiederholungsperre, 

с) Unterwegsperre, 

d) Rückgabesperre. 

Der durch Einführung des KEinheitstellwerkes erstrebte Zweck, 
die verschiedenen im Betriebe bewährten Bauarten der Bau- 
anstalten zwecks Verbilligung der Herstellung und Beschaffung 
und Vereinfachung der Erhaltung zum Einheitstellwerke zu- 
ѕапипеп zu fassen, findet auch auf die Blocksperren Anwendung. 
Daher sollen den nachstehenden Darlegungen die Bauweisen der 
beim Einheitstellwerke der Deutschen Reichsbahn verwendeten 
Blocksperren zu Grunde gelegt werden. 


| iu gemeinsamer An- 
| ordnung Hebelsperre. 


11. Die Blocksperrung der Bahnhofblockung. 
II. A) Sperre für Fahrstralsenhebel. 

Diese Sperre wird nach ihrer Aufgabe in vier verschiedenen 
Ausführungen verwendet: 

a) zum Verschlielsen einzelner Fahrstrafsenhebel in Grund- 

stellung: | 

b) ebenso in umgelegter Stellung; 

е) zum Verschlielsen einer Gruppe von Fahrstralsenhebeln 

in Grundstellung: | 

d) zum Verschlielsen einer Gruppe sich gegenseitig ver- 

riegelnder Fahrstralsenhebel nach Umlegen eines Ilebels. 

Zur Sperrung eines Fahrstrafsenhebels in der Grundstellung 
wird die Sperre für Signalfestlegefelder verwendet (Textabb. 1-3), 
Abb. 1, Taf. 1). Das Signalfestlegefeld ist geblockt. 

Die Sperre wird dureh die 
Verschlufsscheibe v. den mit ihr 
auf einer Welle gelagerten An- 
trieb t, das Sperrstück К, den 
Sperrhebel s und die Feder f ge- 
bildet und in Wärterstellwerken 
in Verbindung mit dem Signal- 
festlegefelle angeordnet. - Das 
Sperrstück k hat einen Ausschnitt 
a zum Festhalten der Nase n des 
Sperrhebels s. Unmittelbar auf 
den Sperrhebel wirkt die mit der 
vereinigten Verschlufs- und Riegel-Stange r des Blockfeldes 
verbundene Stange u. 

Die durch die Sperre mit dem Fahrstralsenbebel an- 
geschlossene Schubstange g hält in der Grundstellung den zu- 


Abb. 1 bis 9. 


*) К. Becker, „Die Eisenbahn -Sicherungsanlagen‘ 65, 79, 
Berlin W 9, C. W. Kreidel's Verlag; Organ 1921, 5, 205. 

**) Zeichen für die Darstellung der Sperre in den Tafeln für 
Verschluls und Bedienung. 
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Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 12, Tafel 1. 


noch frei. Im dieser Stellung sitzt die Nase n des Sperrhebels s 
in dem Ausschnitte a des mit der Versehlufsscheibe у verbundenen 
Sperrstückesk. Wenn das Festlegefeld des Signales durch 
Entblocken frei gegeben wird, so geht der Sperrhebel s unter 
Wirkung der Feder f in die Höhe und gibt «ав Sperrstück k 
und mit ihn den Fahrstralsenhebel h frei, der bei richtiger 
Stellung der Weichen jetzt umgestellt werden kann. Beim Um- 
stellen nimmt die Schubstange g die Verschlufsscheibe v nach 
links oder nach rechts mit, die Weichenhebel und die Hebel 
der feindlichen Fahrstralsen werden verschlossen, während der 
Sienallebel für die Fahrstralse noch frei bleibt. 

Das Blocken des Fahrstralsenfeldes wird bei umgelegten 
Fahrstralsenhebel dadurch verhindert, dafs die Nase des Пеһеів s 
der Sperre beim Versuche, «die Taste des Blockfeldes nieder- 
zudrücken, auf den vollen Rand des Sperrstückes k stölst. Erst 
nach dem Zurückstellen des Fahrstralsenhebels in seine Grund- 
stellung wird auch die Grundstellung der Sperre wieder her- 
gestellt. Die Taste des Fahrstralsenfeldes kann jetzt nieder- 
gedrückt und die Blockung ausgeführt werden, nach der der 
betretfende Fahrstralsenhebel wieder unter Verschlufs der Be- 
fehlstelle liegt. 

Die Bauart des Verschlusses zur Sperrung eines umgelegten 
Fahrstrafsenhebels wit dem Zeichen Textabb. 2: das zugehörige 
Abgabefeld für Zustimmung oder Freigabefeld des Signales 
ist entblockt, ist der Sperre der eben beschriebenen gleich, nur 
ist bei ihr das Sperrstück k in seiner ganzen Fläche voll aus- 
gebildet (Abb. 2, Taf. 1), weil der Ausschnitt a hier nicht 
verwendet werden kann. Die Sperre wird unter dem Abgabe- 
felde für Zustimmung im Stellwerke oder unter dem Freigabe- 
felde des Signales im Befehlstellwerke verwendet, wenn das 
Freigeben eines Fahrsignales vom vorherigen Festlegen von 
Weichen und Gleissperren in anderen Stellbezirken abhängt. 

Zum Verschlielsen einer Gruppe von Fahrstrafsenhebeln 
(Abb. 3. Taf. 1) in Grundstellung mut einem gemeinsamen 
Blockfelde erhält die Versehlufsscheibe v ein pendelartig wirkendes 
Verschlulsstück v, und eine gefederte Zange. Die Zange z hält 
die Verschlufsscheibe in der Grundstellung fest und regelt das 
Einstellen der Verschlulskörper der Schubstange der Fahrstralse 
so, dafs das Bedienen des Blockfeldes nur in dieser Stellung 
möglich ist, wobei die Fahrstralsenhebel der einzelnen Gruppen 
sich gegenseitig ausschlielsen. 

Zum Verschlielsen von sich gegenseitig ausschlielsenden 
Gruppen von Fahrstralsenhebeln nach (езеп eines Hebels 
wird die Sperre in der eben beschriebenen Weise ausgebildet, 


jedoch ohne den Ausschnitt a. 


II. B) Sperre zum Festlegen von Fahrstralsen. 


Die Sperre mit den Zeichen Textabb. 3 zum Festlegen 
von Fahrstralsen wird unter den Festlegefeldern für Fahrstralsen 
eingebaut. Während der Entwickelung des Sicherungswesens 
waren die von einem Zuge zu durehfahrenden Weichen von der 
Stellung des Sigvalhebels abhängig. Das hatte aber «еп Nachteil, 
dafs die Weichen bei vorzeitigem Zurückstellen des Signallebels 
vorzeitig frei wurden und unter dem Zuge umgestellt werden 
konnten. Deshalb ist der die Fahrstrafse festlegende Hebel 
zwischen Weichen und Signal eingeschaltet, der gegen vor- 
zeitiges Umstellen durch eine Sperre gesichert wird. Diese 
verschliefst beim Bedienen des Festlegefeldes der Fahrstralse 
als Gleichstrom- oder Wechselstrom-Feld den umgestellten Fahr- 
stralsenhebel und gibt den Signalhebel frei. 

Abb. 4, Taf. 1 zeigt diese mit der Htiegelstange des 
Festlegefeldes verbundene Sperre zum Festlegen der Fahrstralse, о 
bei der zu jedem Blockfelde mindestens eine Signalschubstange 
gehört. Sie besteht aus dem Sperrhebel s, der Sperrklinke 8), 


der mit der Riegelstauge des Blockfeldes unmittelbar verbundenen 
Übertragungstange u, dem Sperrstücke k, auf einer Hohlwelle, 
dem Sperrstücke k, auf einer Vollwelle der Verschlufsscheibe v 
mit dem pendelartig wirkenden Verschlufsstücke v, für die Fahr- 
stralse, das bei Grundstellung durch die Federzange z senkrecht 
gehalten wird. In dieser Stellung wird «die Bewegung der 
Übertragungstange u nach unten bei a verhindert. Der Fahr- 
strafsenhebel ist frei, der Signalhebel verschlossen. 

Beim Umstellen des Fahrstrafsenhebels werden dessen Be- 
wegungen durch die Schubstange der Fahrstrafse auf das Sperr- 
stück k, übertragen, das sich je nach der Stellbewegung des 
Hebels nach links oder nach rechts bewegt, wodurch der Sperr- 
hebel s für die Bewegung der Stange u nach unten frei wird. 
Der Signalhebel bleibt noch durch den Kopf der Sperrkliuke s, 
verriegelt, die sich während des Umstellens bei b vor den 
Ansatz des Sperrstückes gesetzt hat. Der Fahrstrafsenhebel 
kann also bei Widerruf der Freirabe zunächst noch zurück- 
gestellt werden; erst beim Blocken des Festlegefeldes der Fahr- 
stralse wird der Sperrhebel bei e durch die Übertragungstange u 
in einen inzwischen nach links bewegten Ausschnitt des Sperr- 
stückes k, gedrückt, und verriegelt den Fahrstralsenhebel gegen 
Umstellen. Während «dieses Vorganges wird auch die Sperr- 
klinke s, abwärts bewegt, wodurch das Sperrstück k, und mit 
ihm der Signalhebel frei wird. 

Beim Stellen des Signalhebels auf »Fahrt« dreht sich das 
Sperrstück k, nach links, sein Ansatz с stellt sich gegen die 
Sperrklinke s, und verhindert das Umstellen des Fahrstralsen- 
hebels, solange das Signal »Fahrte zeigt. Erst wenn das Fest- 
legefeld der Fahrstrafse wieder entblockt ist, seine Farbscheibe 


sich also von rot in weils verwandelt hat, was nach Durchfahrt 


beim Wechselstromfelde durch die Befellstelle, beim Gleich- 
stromfelde durch den Zug bewirkt wird, und auch der Signal- 
hebel auf > Па: zurückgestellt ist, tritt die Grundstellung der 
Sperre wieder ein. Diese Sperre kann auch mit einer zweiten 
oder dritten gekuppelt sein, wenn zu mehreren Blockfeldern 
eine gemeinsame Signalschubstange gehört. 


ІП. Die Blocksperren der Streckenbloekung. 
III. A) Die mechanische Tastensperre. 

Um zu verhindern, dafs cin Folgezug in einen durch 
Signale begrenzten Streckenabsehnitt, auf das Signal für den 
Vorzug abgelassen wird, bevor die Bloekung für diese Fahrt 
erneut durchgeführt ist, wird die mechanische Tastensperre ver- 
wendet. Sie verhindert das Blocken des Anfangfeldes der Strecke, 
bis der zugehörige Sigmalhebel auf »Fahrt- und wieder auf 
»Halt« zurückgestellt ist. 

Nach Bauweise und Zweck unterscheidet шап die spät und 
früh auslösende mechanische Tastensperre: die früh auslösende 
gestattet das Blocken schon, wenn der zugehörige Signalhebel 
nur teilweise umgelegt und wieder ganz zurückgelegt ist. Sie 
bildet einen Teil der aufser ihr aus dem Signalverschlusse und 
der Wiederholungsperre bestehenden Anfangsperre unter dem 
Anfangfelde. 

Die mechanische Tastensperre ist eine spät auslösende, 
wenn sie das Blocken erst gestattet, nachdem der zugehörige 
Signalhebel vollständig um- und wieder zurückgelegt ist. Sie 
gehört zu der bei Wärterstellwerken aufser ihr aus dem Signal- 
verschlusse, bei Befehlstellwerken aus ihr allein bestehenden 
Endsperre unter dem пае oder dem Verschlulsfelde des 
Signales. 


А) 1. Diespätauslösende mechanische Tastensperre 
mit Signalverschluls. | 

Die Sperre (Abb. 5, Taf. 1) hat das Zeichen Textabb. 4 

und wird in Blockstellen unter den Anfangfeldern, in Block- 

endstellen unter den Verschlulsfeldern der Signale verwendet. 

Sie hat hier aufser der Erfüllung der oben angeführten die 


Aufgabe, «den Signalhebel nach erfolgter Blockung so lange 
festzuhalten, bis das Blockfeld von der vorliegenden Stelle aus 
wieder entbluckt ist. Ihre freigebende Wirkung darf erst im 
letzten Drittel des Stellweges des Hebels eintreten. 

Ihre wesentlichsten Teile sind die Verschlufsstücke s, und s,, 
die als Antrieb wirkende Versehlufsscheibe v auf einer Welle, 
der Stützhebel h, der Angriffhebel h, und die Federn Lt Um 
die Spätauslösung zu erreichen, ist die Nasen auf dem Kranze 
der Verschlufsscheibe v so weit zurückgesetzt, dafs der Sperr- 
hebel erst am Sehlusse des Umstellens des Signalhebels aus 
seiner Ruhelage angehoben wird. Damit der Signalverschluf 
erst bei geblocktem Felde nach erfolgter »Fahrt«- und »Hlalt«- 
Stellung des Signales eintritt, ist das Verschlulisstück s, ohne 
hakenförmigen Ansatz ausgebildet. In der Grundstellung (Abb. 5, 
Taf. 1) ist der Signalhebel шиѕќе Паг, das Blockfeld entblockt, 
aber nicht bedienbar, weil der Stützliebel h bei a auf dem 
Ansatzstücke der Verschlulsscheibe v sitzt, und das Niederdrücken 
der unmittelbar auf die Übertragungstange u wirkenden Druck- 
stange des Blockfeldes verhindert. Wird der Signalhebel auf 
»Fahrt« gestellt (Abb. 6, Taf. 1), so nimmt die Nase n der 
Verschlulsscheibe v den Stützhebel h mit, wobei auch die 
mechanische Tastensperre während des letzten Drittels des Stell- 
weges ausgelöst wird. Ein Blocken ist aber immer noch nicht 
möglieh, weil das Verschlufsstück s, inzwischen bei с wirksam 
geworden ist. Erst nach Zurückstellen des Signalhebels auf 
-Halte wird das Blockfeld bedienbar und das Blocken mörlich. 
wodurch der Signalhebel wieder in der Grundstellung festgelegt 
wird. Er bleibt in dieser Stellung so lange gesperrt, bis die 
Iintbloekung des Feldes eintrifft, womit auch die Grundstellung 
(Abb. 5. Taf. 1) wieder hergestellt ist. 


A) 2. Die spät auslösende mechanische Tasten- 


sperre ohne Signalverschluls. 


Textabb. 5 bezeichnet die spät auslösende mechanische 
Tastensperre ohne Signalverschluls, sie wird unter dem Strecken- 
endfelde der Blockendstellen, wenn diese zugleich Befchlstellwerk 
sind, und unter dem Endfelde der Abzweigungen in der Strecken- 
blockung verwendet. In letztern Falle befindet sich die Sperre 
unter dem Енеме für Fahrten aus der anschliefsenden nach 
der Gemeinschaftstrecke, wenn nur die durchgehende Strecke 
Streekenblockung hat, unter dem Endfelde für »Falırtens aus 
der Gemeinschaftstreeke in die abzweigende. Die Art ihrer 
Wirkung ist dieselbe, wie unter HI. A) 1., sie macht jedoch 
das Bedienen des Signalhebels nicht von dem jeweiligen Zustande 
des zugehörigen Blockfeldes abhängig, sondern gestattet wegen 
Fehlens des Signalverschlusses beliebiges Umstellen des Signal- 
hebels. Der Signalverschluls kann in den für die Verwendung 
der Sperre in Betracht kommenden Fällen entbehrt werden, 
weil hier das Einfahrsignal unter unmittelbarer Aufsicht des 
für seine Freigabe zuständigen und verantwortlichen Fahrdienst- 
leiters steht. Das Blocken des zugehörigen Feldes ist jedoch 
erst möglich, nachdem das Signal mindestens einmal ganz auf 
»Fahrt« gestanden hat und wieder auf »Halt« zurückgestellt ist. 

Die Anordnung (Abb. 7, Taf. 1) unterscheidet sich von 
der unter III. A) 1. beschriebenen durch anderweite Gestaltung 
des Verschlufsstückes в), die das Umlegen der Verschlufsscheibe 
und damit des Signalhebels auch bei geblocktem Felde gestattet. 
Vorzeitiger Bedienung des Blockes wird jedoch durch die Zusatz- 
klinke і vorgebeugt, die statt des Verschlufsstückes s, in 
sperrenden Zustande auf den Kranz k der Verschlulsscheibe v 
stölst und das Niederdrücken der Blocktaste verhindert. Wenn 
der Signalhebel nach Eintreffen der Verblockung (Abb. 8, 
Taf. 1) umgestellt wird, so wird die mechanische Tastensperre 
am Schlusse des Stellweges des Hebels durch die Nase n aus- 
gelöst. Die Farbscheibe des Endfeldes zeigt noch rot. Bevor 
dieses Feld wieder durch Blocken in weils verwandelt und 
damit die Rückstrecke freigegeben werden kann. ти auch die 


über ihm angebrachte elektrische Tastensperre zur weitern 
Sicherung der Zugfahrten durch den einfahrenden Zug bei 
»Fahrt« zeigendem Signale ausgelöst sein. Jetzt erst kann das 
Endfeld des Blockes bedient werden, seine Scheibe zeigt weilse 
Farbe und die Grundstellung der Sperre ist wieder hergestellt. 


А) 3. Früh auslösende mechanische Tastensperre 
ohne Signalverschluls. 


Die früh auslösende mechanische Tastensperre ohne Signal- 
verschluls mit dem Zeichen Textabb. 6 wird auf Blockstellen 
mit Abzweigung und in IEindstellwerken verwendet, bei denen 
(Gütergleise in einem Bahnhofe abzweigen, während die Strecken- 
blockung der durchgehenden Hauptgleise durchgeführt ist. Sie 
wird dann unter dem Endfelde der abzweigenden Strecken, 
soweit für diese Streekeublockung besteht, und den Endfeldern 
der durchgehenden Strecke angeordnet. Zwecks Frühauslösung 
muls ihre sperrende Wirkung im ersten Drittel des Stellweges 
des Пеіһсів aufgchoben werden, was durch Verlängerung der 
Nasen bis an das linke Ende des Kranzes k erreicht wird. 
Sonst entspricht die Sperre der Darstellung in Abb. 7 und 8, 
Taf. 1. 


III. B) Wiederholungsperre und früh auslösende mechanische 
Tastensperre mit Signalverschluls. 

Damit der Wärter das für eine Zugfahrt frei gegebene 
Ausfahrsignal nicht wiederholt auf »Fahrt« stellen, also mehrere 
Züge in denselben Abschnitt der Strecke einlassen kann, ohne 
die Blockung vorher für jeden 
einzelnen Zug durchgeführt zu 
haben, ist mit dem Hebel für das 
' Ausfahrsignal die im Blockunter- 
satze eingebaute, nach Textabb. 7 
bezeichnete Wiederliolungsperre 
verbunden. Sie wird mit der frülı 
' auslösenden mechanischen Tasten- 
sperre mit Signalverschluls und 
mit der meist am Signalhebel an- 
gebrachten Unterwegsperre unter 
der Bezeichnung Hebelsperre(Text- 
abb. 8) unter dem Anfangfelde der Blockendstellen und bei 
Blockstellen mit Abzweigung unter «ст Anfangfelde für die 
Gemeinschaftstrecke verwendet. 

Піс Wiederholungsperre verricgelt den von »Falhrt« auf 


Abb. 1 bis 9. 
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»Halt« zurückgestellten Signalhebel und auch die Hebel aller ` 


übrigen auf dasselbe Streckengleis weisenden Ausfahrsignale 
so lange in der Grundstellung, bis der aus dem Bahnhofe ge- 
fahrene Zug am nächsten Blocke vorbei ist, und das vorher 
geblockte Anfangfeld entblockt wieder weils zeigt. 
in Verbindung mit der Wiederholungsperre angeordnete Unter- 
wegsperre verhindert wiederholtes Stellen 
»Fahrt« während des Umstellens des Signalhebels. Zugleich 
bewirkt die mechanische Tastensperre in der bereits beschriebenen 
Weise, dafs das Anfangfeld erst geblockt werden kann, wenn 
das Signal auf »Fahrt« gestellt und wieder auf sllalte zurück- 
gestellt ist. 

Abb. 9, Taf. 1 zeigt die Einrichtung der Wiederholung- 
sperre mit der früh auslösenden mechanischen Tastensperre mit 
Signalverschluls in der Grundstellung. Der Signalhebel ist 
unmlegbar, aber das geblockte Anfangfeld kann nicht bedient 
werden, weil der Stützhebel h mit seiner Nase bei a auf den 
Ansatz der Verschlufsscheibe v stölst, und das Niederdrücken 
der Blocktaste hindert. Wird der Signalhebel um etwa 30° 
umgelegt, dafs der Signalflügel merklich aus der Ruhelage kommt, 
so nimmt die Nase n des Verschlufskranzes k den Stützhebel h 
mit, so dafs ein Nocken о des Verschlufsstückes a, den Bereich 
des Verschlulshakens am Stützhebel verlàfst. Die mechanische 
Tastensperre ist nun bei m ausgelöst, und die Wiederholung- 
sperre sperrbereit geworden. Das Blocken des Anfangfeldes 


Die stets ` 


des Signales auf 


wird aber immer noch verhindert, weil sich das Verschlufsstück s, 
beim Umstellen des Signalhebels mit seiner Fläche 1 auf деп 
Kranz der Verschlulsscheibe v gesetzt hat. Wenn jetzt der 
Signalhebel nach Beginn der Stellung auf »Fahrt« auch nur 
teilweise zurückgelegt wird, so gleitet der Einschnitt m des 
Verschlulsstückes s, vor den Ansatz der Verschlulsscheibe und 
verhindert dadurch erneutes Stellen des Signales auf »Fahrte. 
Die Wiederholungsperre ist bei w eingetreten (Abb. 10, Taf. 1). 
Bei vollständigem Umstellen und Zurückstellen des Signales ist 
der Vorgang derselbe. 

Das Blockteld ist jetzt bedienbar. Während des Blockens 
bleibt der Signalhebel in seiner Grundstellung, die durch den 
Stützhebel h vorbereitet wird, vorerst noch bei w verschlossen. 
Durch Entblocken des ` Blockfeldes wird. die Grundstellung 
(Abb. 9, Taf. 1) wieder herbeigeführt. 


III. C) Die Unterwegsperre. 


Die die Wiederholungsperre ergänzende Unterwegsperre soll 
verhindern. dals die Richtung der Bewegung eines Signales 
während der »Fahrt«- und »llalt«-Stellung beliebig geändert 
werden kann, erzwingt also die vollständige Durchführung einer 
einmal begonnenen Hebelumstellung, damit das Signal nach 
begonnenem Zurücklegen des Hebels nicht erneut auf »Fahrt« 
gestellt werden kann, bevor die Blockung ganz durchgeführt ist. 
Ihre sperrende Wirkung beginnt beim Umlegen des Hebels im 
ersten Drittel des Stellweges und endet mit dessen Zurückstellen 
in die Grundstellung beim Loslassen der Handfalle, und wird 
dann durch die inzwischen eingetretene Wiederholungsperre 
ersetzt, die nun wirksam bleibt, bis ein nur elektrisch lösbarer 
Verschluls sie beim Blocken des Anfangfeldes ersetzt hat. 

Die Unterwegsperre wird auf Blockendstellen angeordnet. 
Sie ist mit den Hebeln der Ausfahrsignale verbunden, und neben 
diesen in ein durch Schlofs und Bleisiegel gegen unbefugte 
Eingriffe gesichertes eisernes Gehäuse eingebaut. Aufserdem 
kommt sie auf Blockstellen mit Abzweigung zur Anwendung, 
wenn ein Hauptgleis ohne Streckenblockung іш die durchgehende 
Strecke mündet. In diesem Falle wird die Sperre mit den 
Signalhebeln für die Einfahrt aus den Gleisen ohne Strecken- 
blockung in die Gemeinschaftstrecke verbunden. 

Abb. 11, Taf. 1 zeigt die Anordnung der Unterwegsperre. 
Sie besteht aus einer Schwinge g am Hebelgestelle, die bei d 
drehbar ist und am obern Ende einen Sperrkegelk trägt. Dieser 
wird in der Ruhelage durch die Feder f senkrecht gehalten: 
die Feder f, hält die Schwinge g in der durch einen Anschlag 
bestimmten Lage. Die Seilscheibe s des Stellhebels h für das 
Signal trägt gezahnte Einschnitte für деп Sperrkegel k, der 
beim Unmstellen des Signalhebels durch die Zähne des Scheiben- 
randes nach links mitgenommen wird, während die Schwinge g 
in ihrer ursprünglichen Lage bleibt. Wenn der Signalhebel 
zurückgestellt wird, bevor die »Fahrt«-Stellung des Signales 
erreicht ist, so wird der Sperrkegel k und mit ihm die Schwinge g 


. vom nächsten ihn bei der Rückbewegung fassenden Zahne der 


Seilscheibe nach rechts zurück gedrückt. Bei einem Versuche, 
den Signalhebel nochmals auf »Fahrts zu stellen, wird die 
Schwinge g durch die Feder f, gegen das Anschlagstäck in ihre 
Ruhelage gedrückt, während der Sperrkegel k sich gegen die 
Verzahnung der Seilscheibe stützt, und erneutes Stellen des 


- Signales auf »Fahrt« verhindert, so lange die Grundbedingungen 


і 


dafür nicht erfüllt sind. 


ПІ. D) Die Rüokgabesperre. 


Die Rückgabesperre des Zeichens Textabb. 9 soll bei 
Streekenblockung auf eingleisigen Bahnen verhindern, dafs nach 
ihrer Bedienung eine erhaltene Blockerlaubnis zurück und die 
Blockung für eine Gegenfahrt gegeben wird. In der Grund- 
stellung gestattet sie jedoch bei Widerruf die Rückgabe der 
von der Nachbarstelle durch Entblocken des Erlaubnis-Empfang- 


feldes erteilten »Fahrt«-Erlaubnis, so lange das Ausfahrsignal 
nicht auf »Fahrt< gestellt ist. 

Abb. 12, Taf. 1 zeigt die Sperre in Grundstellung. Der 
in den Blockkasten eingebaute obere Teil gleicht einem Block- 
felde für Wechselstrom ohne Drucktaste mit etwas verändertem 
Antriebe und verschiebbarem Rechen *). Das Sperrstück e im 
Blockuntersatze ist einerseits mit der Signalschubstange, ander- 
seits mit dem Sperrhebel w verbunden. An den Sperrhebel 
sehlielst sich die Stange s, an, deren nach oben verlängerter 
Teils, verzahnt ist. Diese und die gegenüber liegende Stange n 
werden durch die auf der Grundplatte des Blockkastens be- 
festigte Hülse h geführt. Das Stirnrädchen t greift in die Ver- 
zahnung der beiden Stangen und verwandelt beim Umstellen 
Чеп vom Röllchen d ausgehenden Druck in eine Zugbewegung 
der Druckstange в). Die zur Führung des Rechens r dienende 
l.agerschiene g ist mit ihrem obern Ende an der Achsschraube a 
beweglich aufgehängt, unten lagert sie in dem Schlitze z des 
Stückes u, wo sie dureh einen mit ihr vernieteten Stahlstift i 
geführt wird. 

Wenn der Signalhebel beim Stellen des Sienales auf > Fahrt« 
umgelegt wird, so nimmt die Signalschubstange das Sperrstück е 
іп der Pfeilrichtung mit und drückt den um die Achse e dreh- 
baren Hebel w nach oben, wobei das Druckröllchen d auf den 
Hubkranz k zu liegen kommt, Dieser Hub wird auch durch 
die an das Führstück u angeschlossene Zahnstange s, auf die 
Druckstange s, übertragen. Dadurch wird die die Stangen s, 
bis s, und den Sperrhebel w in die Grundstellung bringende 
Feder f gespannt. Zugleich drückt die Stange s, die Verschluls- 
stange v nach unten, wobei der durch die Stange s, gesteuerte 
Stromschliefser о, p unterbrochen wird; aulserdem drückt die 
Stange s, das Führstück u abwärts. Hierbei wird auch die 
mit ihrem Stifte i in dem Schlitze z gleitende Lagerschiene g 
etwas nach links verschoben. Dabei wird der Rechen r mit- 
genommen, so dafs er nicht mehr mit der Hemmung m in Ein- 
griff steht und durch sein Eigengewicht nach unten sinkt. 
Damit ist das »Feld«e auf mechanischem Wege geblockt. Un- 
abhängig hiervon wird die vereinigte Verschluls- und Riegel- 
Stange v, v, noch beim Wechsel des Verschlusses mit dem Ver- 
schlufshalter q gesperrt für den Fall, dafs der Rechen beim 


*) Bei älteren Blockanlagen ist statt der Rückgabesperre ein 
Rückgabeunterbrecher vorhanden. Er hat im Gegensätze zur Rück- 
gabesperre eine Blocktaste und wird bedient, wie сіп Wechselstromfeld. 
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späteru elektrischen Blocken nicht fallen, daher die Sperrklinke 1 
nicht in die Stellung gelangen sollte, die sie beim geblockten 
Felde sonst einnimmt. 

Wenn der Signalhebel auf »Halt« zurückgestellt wird, so 
verliert das Druckröllchen d seine Führung auf dem Hubkranze k. 
Die gespannte Feder f zieht also die Druckstange s, in die 
Grundstellung zurück, wobei auch die Schiene x und mit ihr 
der Rechen гіп ihre Ruhelage zurückkehren, in der der Rechen 
dureh die Ilemmung m wieder abgestützt wird. 

Beim gemeinsamen Blocken des Anfang- und des Erlaubnis- 
Empfang-Feldes wird dem Elektromagneten der Rückgabesperre 
Wechselstrom zugeführt. Hierbei arbeitet der Zahn um Zahn 
aufsteigende Rechen in der üblichen Weise; der Verschlufs- 
halter q und mit ihm die Verschlufs- und Riegel-Stange v, v, 
werden gelöst und schnellen in ihre Ruhelage zurück, wobei 
auch der bisher geöffnete Stromschliefser bei о, p erneut ge- 
schlossen, und somit die Grundstellung der Sperre wieder her- 
gestellt wird. 

IV. Ашзеге Kennzeichnung der Blocksperren. 

Fine Übersicht der Blocksperren und ihrer Wirkung wird 

durch den nach den Vorschriften für den Stellwerktlienst ge- 


forderten gleichen Anstrich der im Blockuntersatze zusammen- 
arbeitenden Teile erreicht. Hiernach erhalten die Sperrenteile, die 


die Sperre von Fahrstralsen- 
hebeln . ` оо hellgrauen 
«Не Sperre der Festlegung von 
Fahrstralscn . . . 2... 7 bewirken, braunen 
die mechanische Tastensperre blauen 
den Signalverschluls grünen 
die Wiederholungsperre roten | 
SC aa | Anstrich. 
die Teile, die 
die halbe Ilebelsperre bilden, gelben 
und die Teile, 
durch die sich die mechanische Tasten- 
sperre ohne Signalverschluls von der 


mechanischen Tastensperre mit Signal- 
verschlufs unterscheidet 2.2... „violetten 
Nur die Ansichtllächen der Sperrenteile erhalten farbigen, 
die andern Seiten, soweit sie nicht blank sind, schwarzen, die 
Innenflächen des Sperrenkastens weifsen Anstrich, 
Die Achsen, Bolzen, Unterlegscheiben, Splinte und Federn 
bleiben blank. 


Anlage zur Verwertung des Abdampfes in der Schmiede der Hauptwerkstätte Stargard in Pommern. 


Gaedicke, Itegierungs- und Baurat, Stralsund. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1, Tafel 2 und Abb. 1, Tafel 3. 


Die Schmiede der Iauptwerkstätte Stargard in Pommern ist 
mit vier Dampfhämmern von 150, 400, 500 und 1000 kg und 
einer Dampf-Wasser-Schmiedepresse für 400 t Druck ausgerüstet, 
die zusammen durchschnittlich 1200 kg 'st Dampf verbrauchen. 

Die im Abdampfe enthaltene Wärme wird zur Bereitung 
warmen Waschwassers für die Arbeiter der Hauptwerkstätte, zum 
Anwärmen der Lauge in der Abkocherei für Lokomotiv- und 
Wagen-Teile, im Winter auch zur Heizung von Werkstätten- 
räumen benutzt. Versuche hatten ergeben, dafs die Dampfhämmer 
nur einwandfrei arbeiten, wenn die Spannung des Ahdampfes 
über nicht 0.6 at gesteigert wird. Um höhere Spannung auch bei 
gleichzeitigem Arbeiten mehrerer Dampfhämmer mit Sicherheit 
zu vermeiden, wird der Abdampf der Schmiede in einer 300 mm 
weiten Leitung gesammelt und der Anlage zu seiner Verwertung 
in der Abkocherei zugeleitet (Abb. 1, Taf. 3), die in Abb. 1, 
Taf. 2 dargestellt ist. 

Der Abdampf gelangt zu einem Druckregler D. R., der ihn 
ungehindert den Verwertungstellen zuführt, und die Abdampf- 
leitung der Schmiede mit einem Auspuffruhr verbindet, wenn 
der Druck durch Abschalten der Verwertungstellen über 0,6 at 


steigt. Er kann Frischdampf auf 0,5 at entspannen und den 
Verbrauchern zuleiten, wenn die Schmiede keinen Abdampf 
liefert. 

Hinter dem Druckregler führen absperrbare Zweige zu den 
einzelnen Verbrauchern, einem grolsen Bottiche C zum Abkochen 
gröfserer Lokomotiv- und Wagen-Teile und Drehgestelle in Lange, 
zwei kleinen a und b zur Reinigung kleinerer Teile und den 
Behältern o und p für warmes Wasser. In jedem Bottiche sind 
Heizschlangen angeordet, die die Lauge durch den Abdampf auf 
Siedehitze bringen. Die Heizschlange des grolsen Bottiches hat 
10 qm, die jedes kleinen Bottiches 1,8 qm lHeiztläche. Jeder 
der Bereiter o und p für Wasser falst 3,25 ebm und ist mit 
einer Schlange von 3,5 qm Heizfläche ausgerüstet. Sie haben 
ferner eine Heizschlange von je 2,3 qm, die an einen Dampfsparer 
angeschlossen werden kann, der die Abwärme eines Schweils- 
ofens ausnutzt. 

Von dem Bereiter für warmes Wasser führen Leitungen zu 
den Waschanlagen der Arbeiter in «ег I,okomotivwerkstätte, der 
Schmiede und dem Geräteschuppen. 

Die Leitungen sind doppelt mit einer weitern Verlauf-, einer 
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engern Rück-Leitung. Beide sind unmittelbar vor den Ent- 
nahmestellen verbunden. 

Von zwei Pumpen kann das in den Behältern bereitete warme 
Wasser durch die Leitungen derart befördert werden, dals zu 
Beginn der Waschzeit in den Leitungen und an den Zapfstellen 
warmes Wasser zur Verfügung steht. Jede Pumpe reicht allein 
für den Betrieb der Anlagen aus, kann 4,5 cbm in der Stunde 
bewegen und leistet 1 PS. 

Vor Entnahme von Wasser werden die Pumpen stillgesetzt 
und der Zufluls für kaltes Wasser zu den Behältern geöffnet, 


| 


dessen Druck dann ап den Zapfhähnen der Waschbecken warmes . 


' einem Reiniger zu, der ihn von Öl befreit. 
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Wasser austreten lälst. Der Niederschlag in den Leitungen fliefst 
Durch elektrisch 
angetriebene Pumpen wird der Niederschlag dem Kesselhause 
zugeführt. 

Die Anlage erzeugt warmes Waschwasser für 1500 Arbeiter 
nur mit Abdampf. 

Da die Menge des Abdampfes der Schmiede den Verbrauch 
der Abkocherei und des Bereiters für warmes Wasser übersteigt, 
sind an die Abdampfleitung der Schmiede noch die in Abb. 1, 
Taf. 2 dargestellten Rippenheizrohre für Heizung der Räder- 
werkstätte angeschlossen. 


Ausbüchsen von Stehbolzenlöchern. 
Abb. 1. 


Das Verfahren des Aufdornens nach Zwilling*) besteht 
im Wesentlichen darin, dafs eine walzenförmige Bohrung des 
Gewindekopfes des Stehbolzens nach dem Einsetzen des Bolzens 
in die Kesselwand durch mehrere walzenförmige Dorne mit 
wachsenden Durchmessern nach einander aufgetrieben wird, 
so dafs das Bolzengewinde scharf in das Muttergewinde geprelst 
und zuverlässige Abdichtung erzielt wird *). 

Dieses Verfahren ist neuerdings mit Erfolg zum Abdichten 
von Gewindebüchsen besonders ausgebildet. 

Nach dem Ausbauen beschädigter gewöhnlicher Stehbolzen 
müssen die Gewindelöcher im Kesselbleche nachgeschnitten 
werden, wobei sie mit Wiederholungen des Auswechselns immer 
gröfser werdenden Durchmesser annebmen. Da man jedoch die 
Gewinde der Stehbolzen nie stärker macht, als etwa 32 mm, 
so müssen die Muttergewinde im Kesselbleche ausgebüchst werden, 
wenn sie diese Weite überschritten haben. Die Büchse erhält 
dann wieder den ursprünglich verwendeten kleinsten Durchmesser 
von 25 bis 26 mm. 

Das bisher meist übliche Verfahren zum Ausbüchsen dieser 
Löcher bestand darin, dafs man einen vollen Eisenpfropfen mit 
passendem Gewindedurchmesser gewaltsam in das auszubüchsende 
Loch drehte. Zu diesem Zwecke trug der Pfropfen aufsen ein 
Vierkant, das nach dem Eindrehen beseitigt werden mulste. 
Dann wurde der Pfropfen durchbohrt und mit Innengewinde 
versehen. Dieses an sich rohe Verfahren war umständlich und 
teuer. Der Erfolg war zweifelhaft, weil es kaum möglich ist, 
eine zuverlässige Dichtung des Gewindes lediglich durch strammes 
Einschrauben zu erzielen. 

Nach einem andern Verfahren werden bereits durchbohrte 
Gewindebüchsen eingeschraubt, deren hinreichend festes Ein- 
passen aber schwierig ist. Meist sitzen die Gewinde lose und 
sind nicht dicht. Auch brach der Bohrer beim Schneiden des 
Gewindes in eine solche lockere Büchse in der Regel, weil er 
in Folge des Drehens der Büchse, die meist nicht genau mittig 
zu beiden Löchern sitzt, zu starke Biegung aufzunehmen hat. 
Wegen starken Verbrauches an sehr teueren Gewindebohrern 
wird dieses Verfahren seltener benutzt. Auch vorhergehendes 
Aufdornen der ringförmigen Büchse mit Kegeldorn hat wenig 
Erfolg, weil dabei nur die äufsersten Gewindegänge abgedichtet 
werden, die übrigen aber locker bleiben, so dafs weder Ab- 
dichtung noch fester Sitz der Büchse erzielt wird. 

Bei der Anwendung des Verfahrens von Zwilling auf 
die Gewindebüchse werden auch ringförmige Büchsen, aufsen 
mit etwa 0,2 mm zu engem Gewinde, innen mit glatter, walzen- 
förmiger Bohrung benutzt. 


eingedreht. 
förmigen іп Halbkugeln auslaufenden Dornen aufgedornt. Jedoch 
ist bei den Büchsen gegenüber den Stehbolzen eine wesentliche 
Vereinfachung möglich. Während nämlich bei letzteren mehrere 
Dorne mit 0,5 mm Unterschied der Durchmesser nacheinander 


“) Organ 1921, 8. 51. D.R.P. 333055. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 


Diese Büchsen werden, wie die | 
Stehbolzen von Zwilling, von Hand lose in die Kesselwand | 
Darauf werden sie nach Zwilling mit walzen- 
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eingetrieben und wieder ausgezogen werden müssen, kann bei 

den Gewindebüchsen ein Dorn verwendet werden, der hinter 

einander alle Stufen aufweist. Beim Stehbolzen ist diese Ver- 

einfachung nicht möglich, weil die weite, walzenförmige Bohrung 
1922. 5 9 


des Kopfes in die enge des Schaftes übergeht. Bei der dünnen 
Gewindebüchse, die nur etwas länger, als das Kesselblech dick 


ist, ist das Durchtreiben eines langen Dornes möglich. (Text- 
abb. 3). 
a und b sind die innere und Aufsere Kesselwand. In die 


Wände sind die Gewindebüchsen с, und са von Hand ein- 
geschraubt (Textabb. 1). Die Abdichtung erfolgt durch Ein- 
treiben des Dornes d mit dem Lufthammer h. Der Dorn besteht 
aus dem vordern Führstücke е, dessen Länge dem gröfstmög- 
lichen Abstande der Kesselwände entspricht, ferner aus dem 
eigentlichen Arbeitstücke f, das sich aus mehreren walzenförmigen 
Stufen zusammensetzt, und dem hintern Führstücke g. Das 
Werkzeug i dient zum Gegenhalten. Es hat innen eine Bohrungk, 
in die der Dorn d eindringen kann. Zunächst wird der Dorn 
mit der Führung e in die Gewindebüchsen gesteckt, dann wird 
zunächst die vordere Büchse c, mit der Folge der Stufen auf- 
gedornt. In demselben Gange wird auch die hintere Büchse с, 
aufgedornt, bis das Mittelstück des Dornes f durch beide Büchsen 
getrieben ist. Die Büchsen sind dann, weil walzenförmig auf: 
getrieben, in allen Gewindegängen gleichmälsig abgedichtet, 
der Dorn wird auf der Seite, an der sich bis dahin der Gegen- 
halter befand, abgenommen. 

Wird in dem häufigsten Falle der Auswechselung der 
Feuerkiste nur eine Wand ausgebüchst, genügt ein kurzer, 
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nur aus dem stufenförmigen Mittelstücke f bestehender Dorn 
(Textabb. 2). 

Die abgedichtete Büchse wird in bekannter Weise aulsen 
umgebörtelt (Textabb. 3). Mit dem passenden Gewindebohrer 
wird dann das Innengewinde in die Büchse eingeschnitten, die 
dann zur Aufnahme eines neuen Stehbolzens fertig ist. 

Dieses Verfahren ist zuerst in der Hauptwerkstätte Nied 
verwendet und hat sich seitdem in mehreren Werkstätten be- 
währt. Die wirtschaftlichen Vorteile des neuen Verfahrens liegen 
auf der Hand. Der Einbau erfolgt schneller, als bei den bisher 
üblichen Verfahren, der Zweck wird mit einer Mindestmenge 
an Stoff erreicht, die Gewindebobrer werden: geschont, die 
Dichtheit der Büchsen in den Kesselwänden und damit eine 
längere Dauer der Kessel können gewährleistet werden. Dieses 
Verfahren gestattet Regelmalse, daher Herstellung der Büchsen 
in Massen, die überall gleichmälsig verwendet und auf Lager 
gehalten werden können. 

Für die Gewindebüchsen müssen bestes, weiches und zähes 
Sondereisen und sorgfältig angefertigte Werkzeuge verwendet 
werden. Zahlreiche Versuche waren nötig, um in dieser Be- 
ziehung die erforderliche Gewähr bieten zu können. Die Ge- 
windebüchsen und Werkzeuge werden von der Maschinenfabrik 
für Eisenbahn- und Bergbau-Bedarf G. m. b. H. Georgsmarien- 
hütte bei Osnabrück geliefert. 


Einheitliche Beschaffung elektrischer Bedarfgegenstände. 


G. Dietrich, Bauassistent in Frankfurt/Main. 


In der Zeit der Wir, schaft der Eisenbahnen mit Überschufs 
vor dem Kriege war die Beschaffung elektrischer Bedarfgegen- 
stände den einzelnen Dienststellen überlassen, wobei sich oft 
sehr erhebliche Verschiedenheiten der Preise ergaben. Die 
Forderung, unter den heutigen Verhältnissen auch im Kleinen 
Aulserste Sparsamkeit walten zu lassen, hat den Versuch ein- 
heitlicher Beschaffenheit für den Bezirk der Direktion veranlalst, 
der bei Verdingung an den Mindestfordernden im ersten halben 
Jahre gegen die früheren zwanglosen Einkäufe 37,5 °;, Ersparnis 
ergeben hat. 

Alle verbrauchenden Dienststellen sind angewiesen, ihren 
Bedarf nur bei einem Lieferer zu decken, der seinen Sitz im 
Bezirke hat. 

Der für ein Jahr gültige Vertrag wurde mit besonderer 
Sorgfalt so abgefalst, dafs der Verwaltung bei der unsichern 
Preislage kein Verlust erwächst. Dabei konnte in den Angeboten 
nicht ein geschlossener Preis, sondern grundsätzlich die Trennung 
in Grundpreis und Teuerungszuschläge in Betracht kommen. 


Die Grundpreise bleiben für die Dauer des Vertrages fest, die 
Teuerungszuschläge sind beweglich; für ihre Berechnung gelten 
die monatlich von den Fachverbänden veröffentlichten Listen. 
Nach Grundpreis und Liste werden die Tagespreise ermittelt. 
Für die Rechnunglegung gelten die Preise, die sich so am Tage 
der Lieferung, nicht der Bestellung ergeben. 

Durch dieses Verfahren wurden die Ersparnisse von 87,52), 
und eine einwandfreie Prüfbarkeit der Preise erreicht. 

Der liefernde Grolshändler oder Erzeuger muls Gewähr 
dafür bieten, dafs sein Lager für jeden zu erwartenden Abruf 
genügt. Die Beschaffung bezieht sich allein auf Bedarf zur 
Erhaltung bestehender Licht- und Kraft-Anlagen; für neue 
Anlagen werden Lieferung und Arbeit durch Verdingung ver- 
geben. 

Im Bezirke Frankfurt/Main wurden bei 1 400 000.4 Jahres- 
umsatz rund 500 000 „Ж erspart, was bei Einführung der Mals- 
nahme bei allen Reichsbahnen einer monatlichen Ersparnis von 
mindestens 1250000 Æ entspricht. 


Ehrung. 


Dem Vorstande der Betriebsabteilung der badischen Eisen- 
bahngeneraldirektion, dem Geheimen Oberbaurate Courtin ist 


| 


| 


in Anerkennung seiner hervorragenden Verdienste um die Ent- ` 


wickelung des Lokomotivbaues von der Technischen Hochschule 
in Karlsruhe die Würde eines Doktor-Ingenieurs Ehren halber 
verliehen worden. 


Mitteldeutsche Ausstellung Magdeburg 1922 für Siedelung, Sozialfürsorge und Arbeit @. m. b. H. 
„Miama“*). 
Hierzu Plan Abb. 2, Tafel 2. 


Die geschäftliche Leitung der Ausstellung, deren Plan in Abb. 2 
Taf. 2 mitgeteilt wird, hat Herr Direktor Bieger übernommen, 
die Entwürfe der Bauten stammen von Professor Dr. Mebes in 
Berlin und Architekt E. H. Scheibe in Magdeburg. Die Geschäft- 
stelle befindet sich im Hause „Zum Pflugeisen*, Breiterweg &6 І. 
Drahtungen gehen an die „Miama“, der Fernruf ist 8423, 
Die Abteilungen der Ausstellung betreffen: 
I. Siedelung in 6 Gruppen, 
П. Sozialfürsorge in 9 Gruppen, 
ПІ. Arbeit 
А) Arbeitswesen in 8 Gruppen, 
B) Rohstoffwirtschaft in 5 Gruppen, 
C) Verkehrswesen in 5 Gruppen, 
D) Kommunalwirtschaft in 5 Gruppen, 
E) Magdeburger Industrie. 


*) Organ 1921, S. 153, 186 und 282. 


! 


IV. Sonderausstellungen 

A) die Frau, 

B) das Handwerk, 

С\ Kunst und Kunstgewerbe, 

D) Dorf- und Wald-Schule, 

E) Friedhofskunst, 

F) Sport und Spiel. 

Jede Gruppe wird in eine wissenschaftliche und eine gewerb- 
liche Klasse unterteilt. 

Das mit alten Bäumen bestandene und einen reizvollen See 
enthaltende Gelände liegt am rechten Elbufer auf dem „Roten Horn“, 


etwa 1› min vom Hauptbahnbofe, die Verbindung wird durch die 


mit der Ausstellung zu eröffnende neue „Stern*-Brücke über die 
Elbe hergestellt. 
Die Ausstellung dauert vom 1. Juni bis 30. September 1922. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 


Allgemeine Beschreibungen 


Schutz von Erfindungen, Mustern und Warenzeichen auf der Frank- 
furter Frühjahrsmesse. 

Der Reichsminister der Justiz hat am 21. Oktober 1921 verfügt, 

dafs der durch das Gesetz vom 18. März 1904, Reichsgesetzblatt S. 141, 

vorgesehene Schutz von Erfindungen, Mustern und Warenzeichen 

auch für die in Frankfurt a M. in der Zeit vom 2. bis 8. April 1922 
stattfindende Frühjahrsmesse eintreten wird. 


Blasenwage zum Einwägen von Cooke, 
(Engineering 1921 I, Bd. 111, 3. Juni, 8. 630, mit Abbildungen.) 
Die von T. Cooke und Söhnen in York hergestellte Blasen- 
wage hat innere Einstellung des Fernrohres, die bei unveränderlicher 
Entfernung zwischen Vorderlinse und Fadenkreuz durch Verschieben 
einer hohlen Linse im Rohre bewirkt wird. Diese sitzt in einem 
kurzen. im Fernrohre gleitenden, scharf passenden Rohre und kann 
durch Zahnstange und Trieb bewegt werden. Die annähernd gleich- 
laufenden Strahlen R,R (Textabb. 1)уоп einem entfernten Gegenstande 
würden ohne die hohle Linse N durch die Vorderlinse O nach dem 
Punkte F, die aus einander gehenden Strahlen Е’, К’ von einem nahen 
Gegenstande nach dem Punkte E: geführt werden. Die hohle Linse N 
vergröfsert jedoch die Brennweite und bringt die Strahlen R, R 
nach dem Punkte D im Fadenkreuze, die aus einander gehenden 
Strahlen К’, К° können durch Verschieben der hohlen Linse nach № 
in derselben Ebene vereinigt werden. Das Augenglas hat Schrauben- 

Einstellung und Staubdeckel, es hat 400 Gesichtsfeld. 


Abb. 1. Einstellung des Fernrohres. 


Fernrohre aus gewalztem Messing oder Argentan sind schwer 
gerade herzustellen und zu erhalten, bei gebogenem Fernrohre wird 
aber die Sehlinie beim Anzielen naher Gegenstände durch das Aus- 
ziehen des Auszuges verschoben. wodurch ein bedeutender Fehler 
entsteht. Bei der Blasenwage von Cooke besteht das Fernrohr 
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` Benutzer die beiden Enden der 


' Bilder der beiden Enden der Blase 
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aus Duralumin und wird in einer genauen Drehbank aus dem | 


Vollen gebohrt. Die hierdurch erzielte Geradheit in Verbindung | 


mit der innern Einstellung beseitigt die erwähnte Fehlerquelle 


| 


t 


fast völlig. Eine geringe seitliche Bewegung der hohlen Linse 


durch Lockerheit des innern Rohres würde einen Zielfehler erzeugen, | 


Bahn-Unterbau, Br 


Hängebrücke über den Delaware in Philadelphia. 
(Engineering News Record 1421 I, 23. Juni; Genie civil 1921 II, 
Band 79, Heft 9, 27. August, 5. 193. beide mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 und 14 auf Tafel 1. 

Die geplante Hängebrücke über den Delaware zwischen Phila- 
delphia und Camden (Abb. 13 und 14, Taf. 1) hat 533.4 m gröfste 
Spannweite und 1078 т ganze Länge. Die im Ganzen 38,25 m breite 
Fahrbahn trägt eine 17, 
seitlich vier Eisenbahngleise, davon zwei au 
der Querträger; zwei Fulsw 
angeordnet. Die Zufahrten 
irdischen Stadtbahn 50/0 steilste Neigung Die 106 m hohen eisernen 
Fachwerktürme sind unten 12 m. oben 3,65 m breit. Die Fahrstralse 
hat Holzpflaster auf Grobmörtel, die Fisenbahngleise offen liegende 
eiserne Querschwellen. Die Brücke hängt an zwei je 162 mm dicken 
stählernen Kabeln aus je 16531 je 4,87 mm dicken Drähten. Fahr- 
bahngerippe und Türme bestehen aus Nickelstahl. die übrigen Teile 
der Brücke aufser Kabeln und Hängestangen aus Kohlenstahl mitt- 
lerer Festigkeit. Die örtlichen Verhältnisse bedingten grofse Ent- 
fernung der {Уегапкегипвеп von den Türmen. die Überbauten der 
Zufahrten hängen an den Rückkabeln, die zu diesem Zwecke fast 
nicht verstärkt zu werden brauchten. Das Kabel hat (0 m Pfeil. 
Es,besteht aus 61 gleichlaufenden, 
An” gufsstählernen Sätteln. die die Kabel in 6,23 m wagerechter 
Teilung umfassen, sind je vier 67 mm dicke stählern 


f den ausgekragten Enden 
ege sind über den inneren Eisenbahngleisen 


45 m breite Fahrstrafse für sechs Wagen und | 


haben 929, die Zufuhrg'eise der unter: | 


durch Drähte verbundenen Strängen. | 


e Hängekabel : 


| Kabel oder Leitungen bietet. 


und Vorarbeiten. 


der nur ein sechstel so grofs wäre. wie der durch eine gleiche 
Bewegung des Auszuges eines gewöhnlichen Fernrohres. 

Wenn in der Sehlinie die wagerechte Querlinie des Faden- 
kreuzes nicht in der Zielachse des Fernrohres liegt, wird die Seh- 
linie durch die Einstellung mit dem gewöhnlichen Auszuge verändert 
und so ein anderer Zielfehler erzeugt, der bei innerer Einstellung 
stark vermindert wird, da Augenglas und Fadenkreuz nicht bewegt 
werden. Da jedoch das Fernrohr mit innerer Einstellung nicht 
völlig fehlerfrei ist, 80 тив man bei der Verwendung der Blasen- 
wage von Cooke als Entfernungsmesser eine feste Berichtigung 
einsetzen. 

Genaue Ergebnisse bei Anwendung der Blasenwage von Cooke 
sind ferner nicht von genau senkrechter Achse abhängig. Die 
Blasenwage wird zuerst durch die drei Fufsschrauben roh eingestellt, 
was durch eine Dosen-Blasenwage an der Seite des Fernrohres 
erleichtert wird. Die vor jeder Anzielung vorzunehmende feine 
Einstellung wird durch eine Feinstellschraube unter dem Fernrohre 
nahe dem Augenglase bewirkt. Durch Bewegen dieser Sch: aube 
um einen Bruchteil einer Umdrehung werden Fernrohr und Haupt- 
blasen-Rohr in senkrechter Fbene in die genaue Wagerechte gekippt, 
was durch die Hauptblase angezeigt wird. Das Blasenrohr ist in 
сіп äufseres Glasrohr eingeschlossen, um es vor Wärmeänderungen 
zu schützen. Die Blase wird durch einen kippenden Spiegel erleuchtet, 
der so eingestellt werden kann. dafs er das Licht aufwärts durch 
die Rohre zurück wirft; durch einen Satz von Dreikanten kann der 
Blase vum Augenglase aus sehen. 
ht steht, sieht man zwei getrennte 
durch die Dreikante; um das 
Fernrohr genau wagerecht zu stellen. braucht man nur die Feinstell- 
schraube zu drehen, bis die beiden Bilder zusammenfallen. Während 
dieser Verrichtung wird die Bewegung in der Wagerechten durch 
eine Klemme verhindert. Wenn verlangt, kann eine Schraube für 
feine Einstellung angebracht werden. Die Anordnung beschleunigt 
die Feldarbeit wesentlich, in einigen Fällen wurde ein Drittel der für 
die Arbeit mit einer gewöhnlichen Blasenwage nötigen Zeit erspart. 

Die Blasenwage von Cooke wird in zwei Сгӧѓѕеп mit Fern- 
rohren von 8% und 42 mm Öffnung hergestellt. Die Feinstellschrauhe 
kann mit in 2) Teile geteiltem Kopfe an festem Malsstabe versehen 
werden, um das Fernrohr geneigt zu stellen; fünf Drehungen des 
Kopfes kippen das Fernrohr in die Neigung 1: 100, das Drehen des 
Kopfes um eine Teilung entspricht also 1:1000) So köunen 
Neigungen bis 1:100 unmittelbar abgelesen oder abgesteckt werden. 

B—sg. 


Wenn das Fernrohr nicht wagerec 


ücken und Tunnel. 


für die Querträger befestigt. Die Hauptkabel ruhen mit Sätteln aus 
Stahlgufs auf den Türmen. Die auf einer Kiesschicht ruhenden Ver- 
ankerungen bestehen aus je einem 69945 cbm grofsen Mauerblocke. 
Die Brücke enthält 333060 t Eisen. 

Der Bau soll nächstens begonnen werden und wird voraus- 
sichtlich 1996 vollendet. Die Kosten mit Grunderwerb sind auf 
23871000 Dollar veranschlagt. | В--в. 


Hängebrücke über den Detroit-Flufs. 
(Railway Age 1921 II, Band 71, Heft 8, 20. August, 8. 343, mit АҺ- 
bildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 15 auf Tafel 1. 

Die geplante Hängebrücke über den Detroit-Flufs in Detroit 
(Abb. 15. Taf. 1) hat 549, 54 m Spannweite und liegt 33,5 m über 
Wasser. Sie trägt zwei Strafsenbahngleise, zwei je 8,53 m breite 
Fahrstralsen und zwei je 2,13 m breite Fulswege auf einer obern. 
vier Vollbahngleise auf einer untern Fahrbahn, die auch Kaum für 
Die Vollbahn-Zufahrten haben 15% 
Neigung. die Züge sollen durch 129 t schwere elektrische Lokomotiven 
gefördert werden. Brücke, Zufahrten und Verbindungen erfordern 
ungefähr 50 km elektrisch betriebenen Gleises. Die Brücke ‚hängt 
an sechs 53: mm und zwei 457 mm dicken Kabeln. Diese liegen 
zu je zweien in lotrechter Ebene, die Hängestangen jedes Paares 
sind durch Hebel verbunden, so dafs jedes Kabel den richtigen Teil 
der Last erhält. Die Überbauten der gekrümmten Zufahrten hängen 


dh 
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nicht an den Rückkabeln, sondern ruhen auf 282 m langen Brücken, 
um die Durchbiegungen aus Verkehrslast zu vermindern. Die Brücke 
hat vier Versteifungsträger mit zwei Gelenken und doppeltem Fach- 
werke. Die 100,58 m hohen Türıne bestehen aus Pendelrahmen mit 
je vier Pfosten mit doppeltem Kastenquerschnitte. Sie drehen sich 
unten auf Rollensätzen auf Kreisbahnen. Die Brückenpfeiler werden 
mit Preisluft ungefähr 80 m unter Wasser gegründet. 

Sollten bei Beginn des Baues die zu überführenden Vollbahnen 


nicht vollendet sein, so kann die Brücke zunächst nur für Stralsen- | 


und Strafsenbahn-Verkehr ausgestattet werden, indem die untere 
Fahrbahn, die untere Kabelreihe, ein Satz von Schrägen in den ver- 


| 


| 


steifenden Trägern und ein Teil des Eisens in deren Gurten weg- ! š 
sind mit Granit-Mauerwerk zum Schutze gegen das Wetter verkleidet. 


gelassen wird. | 
Die Baukosten sind auf 30 Millionen Dollar veranschlagt. Der 
Bau soll 1922 begonnen werden. Entwurf und Ausführung stehen 
unter der Leitung von C. E. Fowler, der auch Vorsitzender einer 
für die Brücke gebildeten Körperschaft beratender Ingeniöre ist, 
deren übrigen vier Mitglieder in der Quelle genannt werden. 
В--в. 


Hängebräcke über den Hudson in Neuyork. 


(Scientific American 1921, 23. April und 4. Juni; Engineer 1921 11, : 
Ва. 132, 23. September, S. 313; Genie civil 1921 I, Bd. 78, Heft 26, 


25. Juni, S. 548, alle mit Abbildungen) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 und 6 auf Tafel 3. 
Der geplante Strafsentunnel*) unter dem Hudson zwischen 
Neuyork und Neujersey ist nach sorgfältiger Prüfung aufgegeben, 


da man ihm keinen genügenden Querschnitt für den in naher Zukunft ` 


zu erwartenden Verkehr geben zu können glaubt. G. Lindenthal 
hat jetzt eine Hängebrücke über den Hudson bei der 23. Stralse 
entworfen, die den ganzen Eisenbahn- und Strafsen-Verkehr von 
Neuyork nach Hoboken aufnehmen könnte. Die im Ganzen 2030 m 
lange Brücke (Abb. 5 und 6, Taf. 3) hat eine "87,55 m weite Mittel- 
öffnung und zwei 521,2 m weite Seitenöffnungen. Sie ist 67 m breit, 
Фе Hängeträger haben 48,77 m Mittenabstand. Die Brücke trägt 
zehn Hauptbahngleise für Reise- oder Güter-Verkehr auf je zwei 
Längsträgern unten zwischen den Querträgern mit Ausschnitten 
für den Durchgang der Gleise in seitlich durchbrochenen eisernen 
Rohren. Die obere Fahrbahn trägt zwei 4,57 m breite Fufswege an 


*) Organ 1921, S. 188. 


‚ den Pfeilern 42,65 m, in der Mitte 47,25 m über Mittelwasser. 


den Seiten, vier Stra[senbahngleise zu beiden Seiten der Hängestangen. 
Zwischen den Hängestangen liegt eine 47,25 m breite Fahrstraise. 
Die ungefähr 3,2 m dicken Gurte jedes Hängeträgers besteben 


| aus je 80 stählernen Augenstäben in drei Reihen über einander, sie 


haben 18,3 m Mittenabstand und sind durch Felder derselben Breite 
bildende Pfosten und gekreuzte Schrägen steif verbunden. Sie sind 
zum Schutze gegen das Wetter von einem bronzenen Rohre nit 


` ungefähr 4,6m äulserm Durchmesser umgeben, das genügend Raum 


zum Untersuchen und Апвігеісһеп der Stäbe lälst. Die Querträger 
sind 9,75m hoch, 61 m lang. Die Unterkante der Brücke liegt an 
Die 
ungefähr 236 m über Mittelwasser hohen Türme aus Eisenfachwerk 


Sie sind unten ungefähr 61 >< 122 т, oben 61 >< 30,5 m grofs. Sie 
haben eine 47 m weite, 30 m hohe mittlere Bogenöffnung für die 
Fahrstraise und zwei ungefähr 9m weite für die seitlichen Gleise. 
Die Verankerungen der Kabel іп der Erde bestehen aus 114 m breiten, 
122 m langen, 67 m hohen Blöcken aus Grobmörtel oder Mauerwerk. 
Die Zugkraft der Gurte ist auf 260000 t berechnet. Auf jeder Ver- 
ankerung sollen zwei 86 m hohe Gebäude für verschiedene gewerb- 
liche Zwecke errichtet werden, in deren zahlreichen Geschossen Ge- 
schäfträume eingerichtet werden. Fahrbahn und Gurte sind so aus- 
gebildet, dals nur 150/0 der Oberfläche dem Regen ausgesetzt sind. 

Die Baukosten der Brücke sind auf 1:0 Millionen Dollar be- 
rechnet. Dazu kämen 25 Millionen Dollar für einen neuen Verschiebe- 
bahnhof und eine Wagenwerkstätte in Neujeisey, 30 Millionen Dollar 
für einen gemeinsamen Bahnhof aller die Brücke benutzenden Haupt- 
bahnen auf Manhattan, 30 Millionen Dollar für eine hoch liegende 
Stadtbahn mit zwei Gleisen über einander am Ufer des Hudson ent- 
lang ungefähr von der 58, Stralse südlich nach der Fultonstrafse, 
25 Millionen Dollar für die elektrische Ausrüstung der ganzen An- 
lage, so dals diese im Ganzen 210 Millionen Dollar kosten würde. 
Auf dem Verschiebebahnhofe weıden die Stückgüter aus den Eisen- 
bahnwagen unmittelbar auf Lastkraftwagen geladen, die sie über 
die Brücke nach dem Bestimmungsorte bringen. Die neu geordneten 
Wagen mit Massengütern werden zu Zügen zusammengestellt und 
über die Brücke auf die Ufer-Hochbahn gefahren, wo sie ihre 
Ladungen besonderen Lagerhäusern an der Bahn, unmittelbar Dampf- 
schiffen an den l,andestegen oder sonstigen Empfangstellen übergeben. 
Strom für die Zugförderung wird in Stromwerken unten in jedem 


 Turme erzeugt. Oben auf jedem Turme wird eine Funkstelle durch 


die Türme verbindende Drähte errichtet. B-s. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 
Aschgruben und Bekohlanlage der Zentralbahn von Neujersey in | 


Communipaw. 


| 


(Engineering 1921 Il, Band 112, 15. Juli, 5. 125, mit Abbildungen.) ` 


Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 5 auf Tafel 2. 


Abb. 3 bis 5, Taf. 2 zeigen die beiden Aschgruben der Zentral- 
bahn von Neujersey in Communipaw, dıe zum sofortigen Löschen der 
Asche und Niederschlagen des Staubes unter Wasser gesetzt sind; 
die Wärme der Asche schützt gegen Frost. Abb. 4, Taf. 2 stellt 
eine Hälfte der Anlage dar. Jede Grube trägt zwei ungefähr 61 m 
lange’Gleise. Die Gruben bestehen aus bewehrtem Grobmörtel auf 
Pfahlgründung. Ein die Anlage überspannender Laufkran für 4t 
läuft auf einem Gerüste, dessen Gittersäulen aufserhalb der Lokomotiv- 
gleise stehen. Ein Gleis zwischen den beiden Gruben dient zur Auf- 
stellung der Wagen zum Verladen der Asche mit Greifer aus der 
Grube. Die Spannweite des Kranes ist 30,52 m, der Mittenabstand 
der Gruben 17,6% m, der der Gleise über jeder Grube 7,92m. Die 
Fahrbahn des Kranes liegt 7,92 m über Schienenoberkante. 
Grube hat 9,89 m äulsere Breite, die Seitenmauern sind 46 cm dick; 
eingelegte Schienen schützen den Boden vor Angriffen des Greifers. 
Eine Schiene jedes Gleises ruht unmittelbar auf der Seitenmauer, die 
andere auf I-Längsträgern mit Mörtelfüllung auf 61 cm dicken Pfeilern 
in 4,34 m Teilung. Die Kransäulen baben 6,1 т Teilung, jede der 
beiden Reihen besteht aus 13 Säulen, so dals der Kran ungefähr 6 m 
über jedes Ende der Gruben hinaus fahren kann. In der Längs- 
richtung läuft über jede Grube ein Fuisweg auf Kragträgern mit 
Geländer. In den von Schienenoberkante bis Sohle 3,66 m tiefen 
Gruben kann viel Asche vorübergehend angesammelt werden. Mit dem 
Greifer für 1,25 cbm schafft ein Mann die Asche aus den Gruben. Bei 
dieser Anordnung können 16 Lokomotiven gleichzeitig ausschlacken, 


Jede ` 
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bei durchschnittlich 30 min für eine Lokomotive können ungefähr 
30 Lokomotiven іп 1 st über die Grube fahren. In Notfällen können 
Lokomotiven durch den Greifer von Wagen auf dem mittlern Gleise 
bekohlt werden. 

Die Bekohlanlage besteht aus einem acht Gleise überspannenden 
Bauwerke aus bewehrtem Grobmörtel. Jedem dieser Gleise und einem 
weitern an jedem Ende des Gebäudes können drei Arten von Kohle 
zugeführt werden. Die längs im Gebäude angeordneten Hauptbunker 
für im Ganzen 1675 t haben Raum für 430 t Gaskohle, 815 t Steinkohle 
und 480% Anthrazit. Die Kohle wird jedem Gleise durch drei 
Rutschen für die drei Arten zugeführt. Das Gebäude ist 50 2 m lang. 
10,36 m breit. 16,76 m hoch. Die Bunker sind 58 m tief, die Sohle 
liegt 6,7 т über Schienenoberkante. Die Kohle gelangt aus den 


i Wagen in eine Grube ungefähr 30 m vom Ende des Gebäudes. Diese 


hat zwei Trichter unter Gleisen іп 4,88 m Mittenabstand. Aus den 
Trichtern wird die Kohle durch auf und nieder gehende Ladevor- 
richtungen in Becherwerke geladen. Jedes der beiden gleichlaufenden 
Becherwerke in 2,13 m Mittenabstand hat 51,25 m Kettenlänge und 
trägt 59 je ungefähr 75 cm lange, 60 cm breite Becher in 90 cm Tei- 
lung. Die Becherwerke heben die Kohle auf zwei geneigte, ungefähr 
75 cm breite Förderbänder, die die Kohle oben auf das Bunkergebüäude 
bringen. Die Förderbänder liegen in einer geneigten, Trichter- und 
Bunker-Gebäude verbindenden Förderbrücke. Jede der beiden Lin- 
heiten der Förderanlage leistet 100 Let, jede kann getrennt oder mit 
der andern betrieben werden. Entladevorrichtungen über den Bunkern 
können nach Wunsch in jeden der drei Bunker entladen. Von jeder 
von elf Notstellen kann die Anlage durch Druckknopf abgestellt 
werden. An den Aufstellgleisen für die Kohlenwagen ist Dampf zum 
Auftauen gefrorener Kohle vorgesehen. 

Mit der Bekohlanlage ist eine Anlage verbunden, in der ge- 
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reinigter und getrockneter Sand aus der Aufbereitung mit Lager 
durch Prefsluft nach zwei Behältern für 11,5cbm auf dem Dache 
des Bunkergebäudes ungefähr 16 m über Schienenoberkante gehoben 


wird, von denen jedes der zehn Gleise bedient werden kann. Die ' 


Bekohl- und Besand-Anlage kann ungefähr 30 Lokomotiven in 1 st 


abfertigen. В-в. 
Bloxonend-Fufsboden. 
(Railway Age 1921 Il, Band 71, Heft 11, 10. September, S. 502, mit 
Abbildungen.) 


Der Bloxonend-Fufsboden *) besteht aus 5 cm dicken, 6 > 9 ст 
srolsen Gelbkieferblöcken, die durch Schwalbenschwanz mit einer 
25 ст dicken Bohle zu einer 6 cm dicken, 9 cm breiten, 2 bis 2,5 m 
langen Einheit verbunden sind. Jede Seite der Einheit hat eine Nut 
zur Aufnahme eines 1 cm dicken, 2 cm breiten Spundes, so dafs die 
Einheiten wie mit Nut und Feder zu einem Fulsboden zusammen- 
gesetzt werden können. Dieser Fulsboden kann unmittelbar auf 
Balken, Bohlenbelag oder Latten in oder auf Grobmörtel oder der- 
gleichen verlegt werden. Er wurde mit Vorteil auf alten Fufsböden 
verlegt. Das Holz kann roh oder nach Tränkung in offenem Behälter 
mit „Carbosota“ verwendet werden. Der Fufsboden hat durch Hirn- 
holz-Freilage hohen Widerstand gegen Abnutzung. die Oberfläche ist 
glatt, da die Blöcke nach ihrer Zusammensetzung zu einer Einheit 
behobelt werden. Der leicht zu verlegende Fulsboden kann auch 
leicht aufgenommen werden, um anderswo wieder verlegt zu werden. 


‚ ausgesetzt gewesen. 


Eine neue Verbesserung erleichtert das Verlegen des Fulsbodens · 


als Matten-Fulsboden auf Grobmörtel oder sonstiger flacher Fläche, 
wo Latten aus irgend einem Grunde nicht zulässig sind. In diesem 
Falle wird der Fulsboden durch Nägel zusammengesetzt, die wage- 
recht in eine Nut und durch die andere getrieben werden, um die 
Einheit durch den Spund mit der benachbarten zu verbinden. Zu 
diesem Zwecke sind besondere Nägel mit plattem Schafte und 
Meilselschneide vorgesehen, die Einheiten werden mit den schon in 


*) Railway Age 1916 II, Band 61, 20. Oktober, S. 707. 


Maschinen 


Wabrer und scheinbarer Wasserstand іп Lokomotivkesseln. 
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, März 1921, Nr. 12, 
S. 301; Railway Mechanical Engineer, September, Oktober 1920. Beide 

Quellen mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 16 bis 18 auf Tafel 1. 


Die staatliche Verwaltungsbehörde der Eisenbahnen in den 
Vereinigten Staaten hat an einer 1 E1.G-Lokomotive nach 
Regelbauart Versuche über den Umlauf des Wassers im Kessel 
gemacht. Hierzu wurden an der Feuertürwand verschiedene 
Gläser und Hähne für den Wasserstand angebracht, darunter 
auch vier Prüfliähne (Abb. 16, Taf. 1), dereu Entnahmerohr 
beliebig tief in den Kessel eingeschoben werden konnte. Ferner 
wurde der Kessel einer Verschiebelokomotive nach Abb. 17 
und 18, Taf. 1 mit Schaugläsern versehen und im Innern 
elektrisch beleuchtet. Der durch den Regler entnommene 
Dampf wurde zum Blasrohre geführt, so dafs Ше Erzeugung 
beliebig geregelt werden konnte. Bei den Versuchen war schon 
bei geschlossenem Regler einige Bewegung des Wassers von 
hinten nach vorn und von den Seiten nach der Mitte der 
Feuerbüchse bemerkbar. Beim Anlüften eines Sicherheitventiles 
quoll das Wasser an der Seitenwand 25 bis 50 mm hoch em- 
por und die Wasserbewegung verstärkte sich erheblich. Beim 
Öffnen des Reglers hob sich der ganze Wasserstand um 25 
bis 50 mm je nach Anstrengung und Reinheit des Speisewassers 
und wurde so im Glase angezeigt 
Vergrölserung des Wasserinhaltes durch die Dampfblasen, die 
6 bis 10 mm Durchmesser hatten, sehr schnell stiegen und an 
der Oberfläche platzten. An den Seitenwänden der Feuerbüchse 
wird das Wasser hierdurch stark zum Schäumen gebracht und 


teilweise durch die Streifen gebohrten Löchern sitzenden Nägeln 
geliefert, so dafs die Arbeit des Durchtreibens stark vermindert ist. 
Der Fufsboden wurde vor 4,5 Jahren in der Dreherei der Detroit- 
und Toledo-Uferbahn in Lang, im Juli 1918 in der Werkstätte der 
Philadelphia- und Reading-Bahn in Rutherford, Pennsylvanien, ver- 
legt. Er liegt ferner in Güterschuppen verschiedener Bahnen. Auf 
den mit ihm belegten Ladebühnen, Brücken und Stollen des Werkes 
von Armour u. G. in Süd-St. Paul, Minnesota, ist er stark wech- 
selndem Wärmestande, Regen und Schnee ohne grolse Beschädigung 
Die Chikago-, Milwaukee- und St. Paul-Bahn 
verwendet ihn seit drei Jahren ohne Beschädigung in Gepäck- und 
Bestätterungs-Wagen, sie will ihn demnächst auch in Postwagen 
verwenden. Er wird durch die „Carter Віохопепа Flooring*- 
Gesellschaft in Chikago vertrieben. В-в. 


Elektrischer Ofen. 
(Schweizerische Bauzeitung, März 1921, Nr. 10, S. 107. Mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel 3. 

Von Söderberg stammt eine neuartige, im Schmelzbade sich 
selbst erneuernde Elektrode für elektrisch betriebene Schmelzöfen, 
die in Norwegen und neuerdings auf einem nordamerikanischen 
Hüttenwerk erprobt ist. Nach Abb. 7, Taf. 3 besteht die Söder- 
berg-Elektrode aus einer dünnen Metallhülse H, die mit demselben 
teigartigen Gemenge E gefüllt wird. Sie wird über dem Ofen mit 
Klammern aufgehängt und durch einen Staubmantel M geschützt. 
Die Hülse endet in einer über dem Ofen liegenden Kammer R, in 
der der Teig nachgefüllt und gestampft wird. Der untere Teil der 
Elektrode wird durch die Hitze der Abgase und des eigenen Wider- 
standes gebacken. Dieser feste Kern reicht bis zur Klammer K. 
Darüber ist die Elektrode weich und der Teig schützt als schlechter 
Wärmeleiter gegen die nach oben steigende Hitze. Ist die Elektrode 
unten abgebrannt, so wird die Klammer K gelöst und die Elektrode 
gleitet mit der Hülse H nach unten, letztere verbrennt. Ihrer Ab- 
nutzung entsprechend wird nach oben verlängert und nachgefüllt. 
Mit der Söderberg-Elektrode ist daher ununterbrochener Betrieb 


‚ möglich. Der Strom wird durch die Klammer L zugeführt. А. Z. 


und Wagen. 
dieser Schaum wird durch die Prüfhähne als Wasser gemeldet. 


Die Benutzung dieser Hähne führt also zu falschen Schlüssen 


über den Wasserstand, solange dem Kessel Dampf entnommen 


wird, А. 7. 


Elektrischer Lastkraftwagen. 
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Februar 1921, Nr. 7, 
S. 181. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 9 auf Tafel 2. 

Bei den hohen Preisen für flüssige Heizstoffe und der geringen 
Aussicht auf Verbilligung ist der Betrieb elektrischer Kraftwagen 
jetzt verhältnismälsig günstig. Zu den bekannten Vorzügen bei 
Bedienung und Führung des elektrischen Kraftwagens kommt, dals 


' der Speicher nachts aufgeladen werden kann, so dafs der Strom іп 


der Regel leicht und vergleichweise billig zu haben ist. Elektrische 


= Lastkraftwagen eignen sich vornehmlich für den Fuhrwerkdienst 


der Städte, aber auch für andere, namentlich behördliche Grofs- 
abnehmer, wie die Post. Sie sind wegen der Einfachheit des Auf- 
baues nur aus Rahmen, Speicher, Fahrschaltern und Triebmaschinen 
mehr als jede andere Bauart zur Vereinheitlichung und damit für 


_ billige Herstellung geeignet. Neuerdings wird der bisherige Antrieb 
‚о mit zwei Triebmaschinen und Zahnradvorgelegen durch den billigern 


Dies erklärt sich aus der : 


mit einer Maschine und Getriebe ersetzt, wobei auch das Geräusch 
der Kraftübertragung wesentlich gemildert wird. Die Hansa- 
Liloyd-Werke in Bremen bauen einen Einheitwagen nach Abb. 6 
bis 9, Taf. 2, bei dem der ganze Antrieb in den vordern Drehschemel 
verlegt ist. Der Speicher hat 2 x 40 Zellen von 250 bis 300 Ast 
Leistung, die unter einer Haube leicht zugänglich untergebracht 
sind. Die Hauptstrommaschine arbeitet mit 80 V, п = 880 und 
leistet 9 bis 14 PS. Von der Querwelle des Ausgleichgetriebes 
gehen Ketten auf die Vorderräder. Zum Lenken dient ein über den 
obern Kranz des Drehschemels gelegter Kettentrieb. Diese Bauart 
eignet sich besonders zur Reihenherstellung, da sie den Antrieb von 
der Gestaltung des hintern Rahmenteiles und dessen Aufbauten un- 
abhängig macht. А. 2. 


B-6rubenlokomotive für Prefsiufthetrieb. 
(Genie eivil. April 1921, Nr. 15, S. 312. Mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 4 auf Tafel 3. 

Von M. Leroux stammt eine mit dreistufiger Dehnung 
arbeitende Grubenlokomotive für Prefsluft. die beim Bremsen Prefs- 
luft zurückgewinnt und dadurch die deutschen und amerikanischen 
Bauarten mit mehrfacher Dehnung erheblich übertreffen soll. Der 
Aufbau geht aus Abb. 2 bis 4, Taf. 3 hervor. Der Vorrat an Prefsluft 
von 150 at wird in fünf Behältern untergebracht und reicht für 
6,3km. Die stehende Triebmaschine an der einen Stirnwand der 
Behälter hat zwei Zilinder, von denen der für Hochdruck in zwei 
Stufen unterteilt ist. Der Kolben ist. hier sehr lang geführt, so 
dafs Kreuzkopf und Stopfbüchsen entbehrlich sind. Die Triebstange 
greift unmittelbar an der gekrüpften Welle an, die mit Aufsen- 
Kurbeln und Schubstangen auf die gekuppelten Achsen arbeitet. Zur 
Steuerung dienen Kolbenschieber. Die Maschine leistet etwa 20 PS 
und gibt der Lokomotive 440 kg Zugkraft, womit ein Zug von 27t 
bis zu 15 km’st befördert werden kann. Zum Bremsen wird die 
Triebmaschine als Preispumpe umgestellt. Sie fördert dann durch die 
als Aufnehmer zwischen die Zilinder geschalteten Röhrenvorwärmer B 
in die Hauptbehälter С. Der Gegendruck steigt dabei bis 710 kg 
und bringt den voll belasteten Zug auf 40 m zum Stehen. Die 
bierbei abgegebene Wärme kommt der Arbeitluft durch Erhöhung 
ihrer Spannung zu Gute. Der Gewinn an Leistung beträgt bis zu 50/0. 

Zum Anfahren führt ein besonderes Ventil F den Zilindern 
für Mittel- und Nieder-Druck unmittelbar Prelsluft zu. А. 2. 


Versuehe an einer 2 С 1-Lokomotive mit Hälftriebgestell. 
(Railway Age, Oktober 1920, Nr. 17, S. 699. Mit Abbildungen.) 

Die Neujork-Zentral-Bahn hat mit einer 2 С 1-Lokomotive, deren 
bintere Achse als Dampftriebgestell mit zwei Zilindern ausgestaltet 
ist, Versuche angestellt, die Aufschlüsse über Wirkung und Leistungen 
dieses Hülfantriebes geben sollten. Die Versuchfahrten wurden mit 
1620 bis 2470 t Last in bergigem Gelände vorgenommen, ein Mels- 
wagen zeichnete die wichtigsten Schaulinien auf. Als Ergebnis 
wird folgendes angeführt. Der Hülfantrieb, „booster“, gestattet er- 
hebliche Vergrölserung der Zugleistung und verkürzt die Anfahrzeit 
bis zu 509. Da die Triebräder nicht mehr schleudern, werden 
Schiene und Radreifen geschont; das sanfte Anfahren schont die 
Fahrzeuge iiberhaupt. Die Mitarbeit des Triebgestelles auf geneigten 
Strecken erhöht die Fahrgeschwindigkeit. Das Anstellen ist bei 
(seschwindigkeiten unter 2) km/st stets sofort möglich. Verkehr- 
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stockungen können durch Steigerung der Leistung bei Benutzung ' 


dieser Triebgestelle leicht beseitigt werden. Diese Leistungen werden 


erreicht ohne Mehrverbrauch, ja unter Ersparnis an Kohle, da die ` 


Fahrzeit verkürzt werden kann, ferner ohne Mehrarbeit der Loko- 
motivmannschaft. Die Leistung kommt beim Anfahren einem Paare 
Triebachsen gleich, ohne dafs das erhebliche Mehrgewicht einer 
zweiten Lokomotive mitgeschleppt werden mülste, die nach dem 
Anfahren oder auf ebener Strecke überhaupt entbehrlich ist. Das 
Hülfgestell ermöglicht auch bei schwerem Wetter Hereinbringen der 


weniger geübter Mannschaft aus. Durchschnittlich ist der Zusatz- 
antrieb auf weniger als 109/0 der Streckenlänge in Anwendung ge- 
kommen, er hat nur geringer Wartung bedurft. 


Kraftwagen für Eisenbahndienst. 

(Railway Age, September 1920, Nr. 12, S. 490. Mit Abbildung.) 
Die Quelle berichtet über die Entwickelung der peruanischen 
Südbalın und zeigt im Lichtbilde zwei gedeckte Kraftwagen gewöhn- 
licher Bauart für Reisezwecke, die mit Rädern zum Verkehre auf 
Schienen eingerichtet sind und sich auf den Bergstrecken dieser 
Bahn bewährt haben. Mit Rücksicht auf die steilen Neigungen sind 
alle vier Räder gebremst. Ein Wagen hat bereits über 6400) km 

zurückgelegt. А. Z. 


іп Sehneekehrer umgeänderte amerikanische Strafsenbahnwagen. 
(Electrie Railway Journal; Genie civil 1921 I, Ва. 78, Heft 25, 
18. Juni, S. 535, beide mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 9 auf Tafel 3. 
Wegen der starken Schneefälle in den Vereinigten Staaten von 


 druckzilinder treiben die dritte Achse. 


Nordamerika haben die Straisenhahnen eine Anzahl von Schnee- ` 


Pflügen und -Кеһгег. 
für fast unentbehrlich gehalten. 


Erstere werden für Schneefälle über 30 cm ` 
Die Schneekehrer fahren auf den ` 


Gleisen hinter den Pflügen her, sie genügen, wenn der Schnee nicht 
plötzlich zu stark fällt, so dafs man sie früh genug fahren lassen 
Карп. Die Connecticut-Strafsenbahn-Gesellschaft hat Stralsenbahn- 
wagen verlassener Bauart für Fahrgäste in Schneekehrer umgebaut. 
Um Platz für die Kehrwalzen zu schaffen, mulste der Wagenkasten 
um mehr, als 25 cm gehoben werden. Der übermälsige ganze Achs- 
stand ist von 7,6 auf 5,9 m vermindert. Da der erhöhte Kasten nicht 
mehr unter den Brücken hindurclı gegangen wäre, wurde der Auf- 
bau entfernt. Verstärkungsbalken und Querhölzer haben dann er- 
möglicht, jedes Ende des Wagenkastens nach Abb. 8 und 9, Taf. 3 zu 
belasten. Unter 45° zur Längsachse des Wagens ist an jedem Ende 
eine Kehrwalzen A und B tragende Welle mit Steuerstangen und 
Kegelrad-Vorgelege angebracht. Die Triebmaschine C jedes Wagens 
für 40 PS ist im Wagenkasten selbst aufgestellt, ein am Ende der 
Welle befestigtes Kegelrad treibt ein entsprechendes, das in passender 
Höhe auf eine lotrechte Zwischenwelle gekeilt ist, die durch Getriebe 
die eine und die andere der auf der schrägen Welle sitzenden Kehr- 
walzen aus Rotang treibt. Die Schmiervorrichtungen sind beibehalten. 
Die Triebmaschine wird mit dem gewöhnlichen Steuerschalter ge- 
steuert, der Reglerwiderstand besteht aus Kohlenzellen in Rohren 
aus Gummi unter Verwendung alter Bürstenkohlen. Die Kehrwalzen 
A und В drehen sich mit derselben Geschwindigkeit, wie die Trieb- 
maschine mit gewöhnlich 350 Umläufen in 1 min. В—. 


D1.1V.t.F-undE.IV.T. F-Reibung- und Zahn-Lokomotive der 
Staatsbahnen der Westküste von Sumatra. 


(Schweizerische Bauzeitung 1921, August, Band 78, Nr. 7, Seite 72, 
Mit Abbildungen.) 

Die Eisenbahnen der Westküste von Sumatra haben 1067 mm 
Spur und Zahnstange von Riggenbach mit 109,3 mm Teilung. Die 
Reibungbahn hat in der Richtung naclı den Kohlenfeldern 12 bis 
300/09 Steigung, in umgekehrter 6 bis 180/0, die gemischte Bahn auf der 
Reibungstrecke 23 0/0, in der /ahnstange 51 bis 680/%. 36km haben 
Zahnstange, der kleinste Bogenhalbmesser ist 150m. Von der 
D 1-Lokomotive (Textabb. 1) wurden drei beschafft, zwei lieferte die 
Maschinenbauanstalt Efslingen, eine Winterthur. Von der E- 
Lokomotive (Textabb. 2) wurden neun von WinteiŠthur und sechs von 
Efslingen geliefert. Die D 1-Lokomotive hat einen Rauchverbrenner 
von Langer nach der Bauart der schweizerischen Bundesbahnen. 
Der Dampf gelangt durch einen Wasserabscheider in den Dom und 
durch einen Schieberregler in die Zilinder. Die Feuer-Kipptür hat 
wagerechte Achse, für den Aschkasten und die Rauchkammer ist 
Einspritzung von Wasser vorgesehen, das der Druckleitung der Dampf- 
strahlpumpe entnommen wird. Die Dampfverteilung erfolgt durch 
Kolbenschieber und Heusinger-Steuerung, die Kolben der Hoch- 
Die beiden Zilinder einer 
Seite, und zwar der unten liegende Hochdruck- und der darüber 
liegende Niederdruck-/ilinder bilden ein Gulsstück, beide Zilinder- 
paare sind in Lokomotivmitte verschraubt. Die hintere Kuppelachse 
ist mit der Laufachse zu einem Drehgestelle der Bauart Krauls 


' vereinigt, die Kuppelachse hat nach jeder Seite 15, die Laufachse 
Regelzüge, es gleicht den Unterschied zwischen erfahrener und ` 


83 mm Spiel, der Drehzapfen 40 mm, zur Rückstellung dienen Blatt- 
federn. Die Federn der ersten und zweiten Achse und die der letzten 
Kuppel- und der Laut Achse sind durch Ausgleichhebel verbunden. 
Das Triebzahnrad liegt zwischen der zweiten und dritten Achse und 
wird durch doppelte Zahnradübersetzung mit geraden Zähnen von 
den Kolben der Niederdruckzilinder angetrieben. Eine nur von Hand 
zu bedienende Reibbremse von Exter wirkt mit je einem Brems- 
klotzpaare von hinten auf die drei vorderen Aclısen, die ebenfalls 
vom Heizer bediente Triebzahnradbremse mit bronzegefütterten 
Bändern auf die beiden als Bremsscheiben ausgeführten Kurbeln der 
Zahnrad-Kurbelachse; auf das Bremszahnrad wirkt eine vierklotzige 
Bremse. Als Fahrbremse dient auf Zahn und glatten Strecken die 
Gegendruck-Brenise. Eine Schienenspritze liefert Wasser vor die erste 
und hinter die letzte Triebachse, ein Dampfsandstreuer streut Sand 
vor die zweite und dritte 'Priebachse. Zur Кез elspeisung dienen 
zwei nichtsaugende Dampfstrahlpumpen von Friedmann. Loko- 
motiven dieser Bauart befördern 180 + auf Zahnstrecken mit 5U Dle 
Steigung mit 10 bis 12, auf der Reibstrecke mit 20 bis 25 Ко і. 
Bei Beförderung von 360 t Wagengewicht läuft eine Lokomotive in 
der Mitte, eine zweite am untern Ende des Zuges 

Von den E-Lokomotiven sind drei mit dem Speisewasser-Vor- 
wärmer von Caille-Potonie, zwei dieser Lokomotiven aulserdem 
mit einem „Tlitan“-Kipproste nach der Bauart der ungarischen 


Er. 


Staatsbahnen versehen. Der Kessel ist dem der 1 D-Lokomotive | dienen Platten aus Weilsasbest. Besondere Stutzen an der Hinter- 
gleich, er besteht aus zwei Schüssen und hat kupferne Feuerbüchse 


mit Feuerschirm, die Heizrohre haben kupferne Stutzen. Die Rauch- 
röhren des Überhitzers von Schmidt sind in drei Reihen zu je sechs 
angeordnet. In den untern Teil der Rauchkammer ist ein Aschen- 
fallrohr eingebaut, das von aufsen rechts mit Hebel bedient wird. 
Vorn ist der Kessel auf den Zahnradzilindern, in der Mitte über der 
dritten Achse auf einem Pendelbleche und seitlich unter dem Steh- 
kessel auf Stützen am Rahmen gelagert. Als Wärmeschutz des Kessels 


seite des Domes nehmen zwei 76mm weite Sicherheitventile von 
Coale auf. 

Die erste und die fünfte Achse haben nach jeder Seite 22 mm 
Spiel, ihre Kuppelzapfen sind als Kugelzapfen ausgebildet, die Achs- 
lager haben Nachstellung durch Keile Alle Tragfedern liegen über 
den Achsen, die erste und zweite, dann die dritte, vierte und fünfte 
Achse sind durch Ausgleichhebel verbunden. Die Räder der Über- 
setzung 1:2,033 haben am rechten und linken Rade gegengleich 


Abb. 1. D1.1V.t.PF-Reibung- und Zahn-Lokomotive. 


gestellte Schraubenzähune. Die Steuerungen nach Heusinger liegen 
aufsen, zum Umsteuern dient eine für beide Triebwerk - Gestelle 


gerneinsame Steuerschraube. Die Hochdruckzilinder liegen unten und | 


sind einzeln, die Niederdruckzilinder in einem Stücke gegossen; sie 
dienen als Rahmenversteifung und als vorderes festes Auflager des 
Kessels. In die Ausströmungen aller Zilinder ist für Fahrt mit der 
Gegendruckbremse eine Wassereinspritzung eingebaut. Die Schlamm- 
hähne werden durch eine „Servo“-Triebmaschine bedient, ebenso das 


Luftventil in der Ausströmung und die Drehschieber zum Einstellen ` 


der Lokomotive auf Reibbetrieb mit Zwilling-, oder gemischten Betrieb 
mit Doppelverbund-Wirkung. Eine Reibbremse wirkt mit je einem 


Klotzpaare auf die zweite, dritte und vierte Achse, eine vom Heizer 
bediente Bandbremse auf die Zahnkurbelachse, aufserdem ist eine 
Saugbremse von Hardy vorgesehen. Die Wasserkästen liegen rechts 
und links vom Kessel, die Deckel ihrer Füllöffnungen werden vom 
Führerstande aus bedient, an der Aufsenseite des rechten Kastens 
hefindet sich ein Wasserstandzeiger. Der Kohlenkasten liegt hinten, 
vor ihm liegen rechts und links Werkzeugkästen, deren verschliels- 
bare Deckel als Sitze für Führer und Heizer dienen. Das Führerhaus 
hat Doppeldach mit Lüftaufbau, sein Boden besteht aus Teakholz. 
Zu der Ausrüstung gehören ein Rauchverbrenner von Marcotty, 
zwei Wasserstandzeiger von Klinger, zwei nichtsaugende Dampf- 
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strablpumpen von Friedmann, zwei Schmierpumpen von Bosch, D1.1V.t. FF E.IV 
ein Dampfsandstreuer von Gresham und Craven und ein Ge- Heizfläche der Heizrohre, wasser- | 
schwindigkeitmesser уоп Haufshälter. Die Lokomotiven mit Vor- berührt . . . + + Qm 96,50 
wärmer Caille-Potonié und Doppelspeisepumpe haben nur eine Heizfläche des Überhitzers у - e 
Dampfstrablpumpe. Der Vorwärmer hat 261 Röhren von 16/18 mm im Ganzen Н. . . . ... 108,25 | 
Durchmesser, durch die der Dampf strömt, und 10,8 qm Heizfläche. Rostfläche Roe пао 1,85 
Die Doppelpumpe ist rechts unter dem Führerstande angebracht, der Durchmesser der Triebräder D . . mm 1000 104 
Vorwärmer auf der linken бейе. Die Schmiervorrichtung für die s; „ Laufräder. . . e 667 
Speisepumpe wird von dieser selbst durch Druckwasser betätigt. » дев Teilkreises der Trieb- 
Lokomotiven dieser Art befördern 200 t Wagenlast auf 50 0/0 Steigung zahnräder D. ......., 95 97 
mit 10 km/st. Triebachslast G . ET — 
Die Hauptverhältnisse sind: Betriebgewicht G Жаа 49,96 
DI.IV.t.F ЕЛУ.Т.Е Leergewicht .........% 38,54 
Durchmesser der Zilinder, Reibungd . mm 450 450 Wasservorrat . „+ 6 
We 2 Zahn à, . , 450 450 Kohlenvorrat . МТМ ЕН; 12 | 
Kolbenhub kh |. 222... 722-480 520 Fester Achsstand . . . . . . . mm 2650 әх 
Kesselüberdruck . . . ЖИГ: 14 14 en de, Reib hi 220" 6400 Бо 
Durchmesser des Kessels . . . mm 1230 1230 кы e ні sibungmaschi ше k А 
Kesselmitte über Schienenoberkante 2, 2340 2400 a.p. (00) кш s sak. Ga nn | ai 
Heizrohre, Anzahl . . ..... 175 4 ` verhältnis H:R — КА Pre 
ө 2 Durchmesser . . . . .mm 40!45 40/45 erhältnis H:G ee m , S 
n. Länge... 8900 3900 5 > шалы 
Rauchrohre, Anzahl. . . . . . . = 18 | ч 7-Н PA i k; 659 1 
Ж , Durchmesser. . . . .mm — 125/133 ” Me Т” ; en 5, SH 
Überhitzerrohre, Durchmesser . . . ,, = 32/39 S 2.0 = КӨТЕ 18 69 21 
Heizfläche der Feuerbtichse, wasser- S кезд Е 
berührt. . . . 2 2 . . . ат 6,75 7,06 
Besondere Eisenbahnarten. 
Feld-Seilbahnen. | Im Ganzen sind während des Krieges іт Вега der deut: 


Kegierungsbaumeister а. D. W. Wurl егӧгіегіе in der „Deut- Heeresverwaltung etwa 500 km dieser leichten Seilbahnen і 
schen maschineniechnischen Gesellschaft“ den Bereich der Verwend- | Vogesen, in Tirol, in den Karpathen, in Bulgarien und і 
barkeit, die Bauarten und die Leistungen der Feld-Seilbahnen während. Türkei erbaut. ки . | 
des Weltkrieges, die er als Hauptmann an leitender Stelle bei der Annähernd dieselbe Zehl an Seilbahnen ist während des K 
Inspektion der Eisenbahntruppen zu verfolgen Gelegenheit hatte *). | Yon der österreichischen Heeresverwaltung bei den deutschen W 

Die leichten Seilbahnen der deutschen Heeresverwaltung waren en SCH ш к Bereiche u h 
Einseilbahnen für Einzellasten von 100 bis 150 kg mit Längen bis egen Verger des Gegenstandes rachte Angaben atier 
2,5 km. Sie waren mit einer Anzahl von Stützen und Gehängen Wert der Einseil- und Zweiseil-Bahnen, und über Seilbahnen 
für die verschiedensten Gegenstände іп der vordersten Linie so ein- ` bei 22 en besonders bei den F ER und Italienern 
gerichtet, dafs mit Triebmaschinen für 80 oder 45 PS Lasten auf Wencung 86 unden haben. Während bei der deutschen 
100 bis 600 m Höhe gefördert werden konnten. Bei 300 m mittlern verwaltung ur Frieden Seilbahnen nicht vorgesehen waren, sind | 
Höhenunterschiedes zwischen den Enden betrug die Leistung etwa ' der italienischen im Frieden Übungen mit solchen angeordnet, re 
10 t/st. licher Bestand für Kriegszwecke war vorgesehen. 


An den Lieferungen für diese Bahnen waren die deutschen | Der Bau von Drahtseilbahnen und die während des Kri 
ı gemachten Erfahrungen sollen weiter verfolgt werden, besonders 


Sonderwerke dieses Gebietes Bleichert und Co. in Leipzig, ` 3 I 
Pohlig in Köln und Heckel in Saarbrücken beteiligt. Frage, ob und in welchen Fällen der Bau von Drahtseilbahnen 
Anschlusse an vorhandene Bahnen von allgemein wirtschaftli 


°) Ausführlich in Glasers Annalen. ‚ Bedeutung sein kann. 


Nachrichten über Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 
Reichsbahnen, Zweigstelle Bayern. Ludwigshafen (Rhein) an die Eisenbahndirektion München. 


Versetzt: Die Oberrewierengubaurate Eberle in Nürn- |  Ernannt: Die Regierungsbauräte Weils іп Nürnl 
berg an die Fisenbahndirektion Regensburg und Zeis in ı und Kull in Augsburg zu Oberregierungsbauräten. 


Reichsverkehrsministerium. 
Ernannt: Oberregierungsbaurat Ўт. Aug. Tecklenburg zum Ministerialrat. --Е 


Bücherbesprechungen. 


Die Notlage der deutschen Kleinbahnen und Privateisenbahnen | Der wirksamste Grund der Schwierigkeiten liegt unseres Eracht 
und Mittel zu ihrer Behebung. Von Dr. K. Trautwetter, ' darin, dafs die Leistung der Kleinbahnen dem durch sie beding! 
Berlin, J. Springer, 1921. Preis 15 A. Aufwande nicht entsprechen kann; man hätte die in die Klein- 

Das 59 Achtelseiten starke Heft bringt eine durchaus sachliche Neben-Bahnen gesteckten Mittel rechtzeitig schon vor Jahrzehı 
und ungeschminkte Darstellung der trüben Lage, in der sich die x zur Verstärkung der Landstrafsen und zur Entwickelung langsar 

Klein- und Eigen-Bahnen heute fast ohne Ausnahme befinden. und | starker Lastkraftwagen verwenden sollen *). 

erwägt die Mittel zur Erleichterung. Gerade die Aufzühlung dieser | Aber auch so bleibt es eine verdienstliche Tat, die Lage die 

Mittel zeigt, dafs wesentliche Gründe des Niederganges auch schon | Verkehrsmittel, die nun einmal in beträchtlicher Ausdehnung 

in den Maisnahmen der Zeit vor dem Kriege liegen, deren Wirkung x schaffen sind, rückhaltlos aufzudecken. Wir empfehlen die Kennt 

dann freilich durch den Krieg teilweise verstärkt, teilweise erst aus- | nahme allen Beteiligten, namentlich auch den das Gebiet. desVerkeh 
gelöst ist. Fast alle aufgeführten Mittel gehören in den Bereich bearbeitenden Wirtschaftern. 

der „frommen Wünsche“ und versprechen auf diesem Gebiete, so 

lange die heutigen Verhältnisse bestehen, ebenso wenig Erfolg, wie *) Barkhausen, Landstralsen und Lastkraftwagen. 

auf vielen anderen, für die sie gleichfalls vorgeschlagen werden. __Stralsenbau 1921. 


айы: BE EEE SEELEN FERNE, a = 


Für die ° Schrifleitung verantwortlich: Geheimer r Regierungsrat, Professor a. Dr. 5 o Bark hs ausen in Eër? 
W. Kreidel's Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von en Ritter. G.m.b.H. in Wiesbaden. 
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FÜR DIE 


FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


TECHNISCHES FACHBLATT DES VEREINES DEUTSCHER EISENBAHNVERWALTUNGEN 
HERAUSGEGEBEN VON ®r.:Jng. G. BARKHAUSEN — С. W. KREIDEL'S VERLAG IN BERLIN 


Inhalt: Sammelkästen für Frachtgüter, 27. Wagenschieber für Eisenbabnwagen. 20. Taf. 4. 

Die Frage der dur&hlaufenden Bremse für Güterzüge ` 1D1.I1.T.1”.6G-Lokomotive der Missouri-Pazifik- | Seitenabstützung bei Drehscheiben mit unterteilten 

in Frankreich. 17. i Bahn. 27. Hauptträgern. 30. Taf, 4. 

Ф | e 5 эр. t. -Lokomotive für gemischten Dienst der — Selbstzeichnende Vorrichtung für Signalstellungen 

Die Frage der durchgehenden Bremse für Güterzüge Staatsbahnen von Jamaika. 28. und Zugfahrten. 30. Taf. 4. 

in Frankreich. Führ. 22. 2D.IL.T.I”-Lokomotive der Benzuella-Bahn für 

gemischten Dienst, 25, 

Stromwerke für Torfheizung in Deutschland, 25. Taf.4. | Radfänger von Breyley. 28. Besprechungen. Handbuch der Politik. 31. — Grund- 
Segelflug. 25. Besondere Bergbahnen in Deutschland, Deutsch- һесгійе des Städtebaues. 31. — Richtlinien für 
Walzen von Eisenbahnschienen. 26, österreich, Tirol und Nachfolgestaaten. 29, den Einkauf und die Prüfung von Schmiermitteln. 
Neue Fahrkartenschränke. 26. Geplante Schnellbahnen in Neuyork. 29. 32. — Technische Anstrich-,  Imprägnier- und 
Bekohlanlagen aus fertigen Platten aus. bewehrtem | Stadtbahn in Paris, 29. Taf. 4. Isolier-Mittel. 32. Verkehrstechnik, 32. — 

Grobmörtel nach Krausch. 27. Taf. 4. Zeichnerische Rochenbehelfe für den Entwurf und Handbibliothek für Bauingenieure. 89. — Die 
Maschine zum Bearbeiten von Holzschwellen. 27. den Betrieb elektrischer Bahnen. 30. Drahtseilbahnen. 32. — Brücken in Eisenbeton, 32, 
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Westingshouse-Bremsen-Gesellschaft m. b. H. 
HANNOVER, Goetheplatz. 
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Bremseinrichtungen für Vollbahnen, Klein- und Straßen- 
bahnen, Luftpumpen, Zugheizeinrichtungen, Signal- und 
Weichenstellvorrichtungen, Luftdruck-Stellvorrichtungen 
fürSelbstentlader, geräuschlose Schnellauf-Kettentriebe. 

Die Westinghouse-Bremsen haben infolge ihrer Wirksamkeit, Zuverlässigkeit und 


guten Ausführung eine beispiellose Verbreitung gefunden. Bisher sind etwa 
5000000 Eisenbahnfahrzeuge damit ausgerüstet worden. 
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Erzeugnisse türden Eisenbahnbetrieb: 
Eisenbahnwagen 


jeder Art, für alle Spurweiten, Spezialwagen 


Lokomotiven 
für jede: Spur defeuerte feuerlose u.elektrische 


Seibstentlader 


für schnelle Entladu пф. 


Triebwagen 
für Akkumulatoren-od. Leitundsbetrieb jed Stromart. 


E. Е-е WW e 


Ег2еифгіѕѕе werden nach neuesten Gesichtspunk 
ten unter Berücksichtigung $rösster Wirtschaft 
lichkeit ihrer Betriebserdebnisse gebaut. 


Jahresleistung Оо ООО – Fahrzeuge. 


Linke- Hotma тап Werke 
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Injektoren, Schmierpumpen 
Auftrieböler, 


Bauart FRIEDMANN, 


für 


Lokomotiven. 


Personen- und Güterwagen aller Art 


Aachen (Rhid.) 


: Umlaufheizung, 
x Bauart FRIEDMANN, 
š 


für 


Selhstentlader D. R. P. 


Eisenbahnwagen | 
und dazu gehörige Ausrüstungen: 
Kuppelungen, Doppeiköpfe, Lokomotiv- 
Dampfminderventiie. 


Gust. Talbot & Cie. m. b. E. 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 


Technisches Fachbiatt des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
Schriftleitung: Dr.-Ing. G. Barkhausen, Hannover, unter Mitwirkung- von Dr.sIng. F. Rimrott 


77. Jahrgang 15. Januar 1922 Heft 2 


Die Frage der durchlaufenden Bremse für Güterzüge in Frankreich. 


I. Einleitung. Der im November 1917 ernannte Ausschuls des Ministeriums 
Die Frage der Güterzugbremse gewinnt immer mehr Be- der Öffentlichen Arbeiten und der Eisenbahnen in Frankreich 
deutung; für unsere Leser ist es daher wichtig, zu erfahren, | hat nach der fast ein Jahr dauernden Prüfung der gegenwärtig 
wie sich Frankreich zu dieser Frage stellt. in Gebrauch stehenden zwei Sauge- und sieben Druck-Bremsen 
Aus den sehr umfangreichen Arbeiten?) des Obersten | und der »Nourelle Etude« mit sechszehn gegen vier Stimmen 
P&chot**) bringen wir nach Berichten aus österreichischen ' bei drei Enthaltungen einen Bericht zu Gunsten der Einführung 
Fachkreisen einen Auszug seiner »Antwort«***) auf den Auf- x der Clayton-Hardy-Bremse erstattet und den Antrag, die 
satz von A. Führ+) gegen die Saugebrensse. Einführung um 18 Monate zu verschieben, um den Vertretern 
5 ы der Druckbremsen Gelegenheit zu geben, eine der Saugebremse 

' gleichwertige Druckbremse zu schaffen, abgelehnt. 
Über die Ergebnisse der Versuche mit der Kunze-Knorr- 


Bis 1917 wurde der Frage der Verwendung der Sauge- 
bremse für lange Güterzüge wenig Beachtung geschenkt, da 


die meisten Eisenbahnen in Mitteleuropa, mit Ausnahme von | Bremse in Österreich und Ungarn ist P&chot folgender Meinung. 
Österreich, Druckbremsen für ihre Reisezüge benutzen. Die erhofften günstigen Ergebnisse wurden bei den Ver- 


| 

| 

| 

Die gründliche und sachliche Prüfung dieser Frage hat | suchen in Österreich im August 1917 und in Ungarn im Sep- 

schon 1908 bis 1918 malsgebende Techniker der Eisenbahnen | tember 1917 nicht erzielt. Die mit der Güterzugbremse ver- 
| 


in Deutschland, Österreich und Frankreich veranlalst, ihr Urteil , bundene Bremse für Reisezüge wurde nicht vorgeführt. Die 


zu Gunsten der Saugebremse abzugeben. Ergebnisse dieser Versuche in Österreich und Ungarn waren 


Nach eingehenden Versuchen am 1., 2. und 3. Juni 1908  ungünstiger, als die der Saugebremse, sogar als die der Westing- 
in Österreich hat der Brems-Unterausschufs des Vereines deutscher house-Bremse mit Doppelleitung. 


Eisenbahnverwaltungen in seiner Niederschrift festgestellt, dafs ` Beim Befahren langer und steiler Gefälle mit der Kunze- 
nun alle Punkte der in Riva gestellten Bedingungen von : Knorr-Bremse betrugen die Schwankungen der Geschwindigkeit 
der Hardy-Saugebremse erfüllt sind, und dafs auch die in ` dauernd 20 bis 22 km/st bei leerem Zuge, waren also viel 
den letzten Tagen vorgenommenen Versuche keine Anstände ` gröfser, als bei der Saugebremse auf denselben Gefällen mit 


ergeben haben. | 2 bis 6 km/st, aber auch grölser, als die bei den ungarischen 
Nachdem die Versuche von 1908, 1910 und 1911 ver- | Versuchen 1913 beobachteten mit 2 bis 13 km/st. 


vollständigt waren und den Beweis erbracht hatten, dals die Die Bremswege betragen beispielweise bei 60 km/st Ge- 


Saugebremse nicht nur die Forderungen von Riva, sondern | schwindigkeit und 37,5°/, Abbremsung mit der Saugebremse 
auch die viel schärferen der Niederschrift von Bern 1909 erfüllt, | 327 m, mit der Westinghouse-Bremse 446 т und mit der 
| 


wurden 1912 weitere Versuche vorgenommen, bei denen mit Kunze-Knorr-Bremse 562 m, auf die Wagerechte umgerechnet. 
Güterzügen von 74 Achsen 90 km/st Geschwindigkeit erreicht Die Ergebnisse auf steilen Gefällen und die Bremswege der 


wurde. | Kunze-Knorr-Bremse bedeuten also keinen Fortschritt, sie 
| 


Auch ein Zug der Heeresverwaltung mit 110 Achsen, bei | sind vielmehr schlechter, als die der Versuche 1908 bis 1912 
dem die Kolbenhübe der Bremse von 9 bis 22, durchschnittlich | mit der Saugebremse, sogar als die mit der Westinghouse- 


um 13 cm schwankten, wurde vorgeführt. Bremse 1913, 


Geheimer Oberbaurat Kunze sagte gelegentlich seiner | Ferner ist die bei den Versuchen 1910 und 1911 mit der 
| 


Vorträge im April und Mai 1917 im Vereine deutscher Maschinen- | Squgebremse erreichte und der Geschwindigkeit der Güterzüge 


Ingeniöre: Die Versuche zeigten, wie verbesserungsbedürftig і Kriege entsprechende Geschwindigkeit von 90 km et bedeutend 
die Druckbremse war, und was mit ihr geschehen mulste, wenn gröfser, als die der Westinghouse-Bremse 1913 mit 79, 


sie der Saugebremse in Bezug auf das Befahren steiler Gefälle und noch viel gröfser, als die der Kunze-Knorr-Bremse 
und das Bremsen langer Züge auch nur annähernd gleich- 1917 mit 60 km st. 


kommen sollte. | Nach diesen allgemeinen Bemerkungen geht Péchot auf 


*) ‚Nouvelle étude de la question des freins continus à vide . die Einwendungen von A. Führ, dem Vertreter der Knorr- 


et a air comprimé en France et a l'Etranger“. 2 Bände, September ‚_ Bremsen-Gesellschaft, gegen die Saugebremse ein. 
1918, Paris, imprimerie nationale 1919; „Notes complémentaires“, ` 


15. März 1920. i БЕ Hi. Grundsätzliche Mängel der Saugwirkung. 
жə Seel? ра A’ "Ка i 
) Mitglied des „Comité d'exploitation technique des chemins i ў 
de fer“ und дег „commission de freinage“. | IL A) Geringer Betriebsdruck. 


Жж?) „Keponse à la brochure allemande intitulée: Les defauts les Richtig ist, dafs der wirksame Druck der Saugebremse 
plus essentiels du frein à vide“, 1. Mai 1920. | 


i) GI Ашыра: für: Gewerhe ma Binwesen. 1919 sechs bis zehnmal kleiner ist, als der der Druckbremse. Daraus 
asers nnalen fi auwe 919, 


Bd. 84, Heft 10 folgt, dafs der Hubinhalt der Saugezilinder bei gleicher 
Organ für die Fortachritte des Fisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 2. Heft. 1922. 3 
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Kraft sechs- bis zehnmal, der Durchmesser also etwa 3,2 mal 
grölser sein muls, als der der Druckzilinder. 
Sonderbehälter der Saugebrenise тиз sieben bis zwölfmal so 
grofs sein, wie der der Hülfsbehälter der Einkammer-Druck- 
bremse, jedes Einzelmafs also 1,0 bis 2,3 mal. Die Saugebremse 
erfordert demnach mehr Platz, als die Druckbremse, besonders 
die Einkammer-Druckbremse, deshalb bedingt aber die Aus- 
stattung eines neuzeitigen Wagens für 30 bis 50 t mit der 
Saugebremse noch nicht drei bis vier Zilinder. 
der Drehgestellwagen der D-Züge erfolgt derzeit mit zwei 
Zilindern, ein 20 t schwerer Drehgestellwagen für 50 t Güter 
erfordert zwei Zilinder mit 37 cm Quecksilbersäule an Saug- 
wirkung und weniger als 60 cm Durchmesser. 

Die Anbringung der Saugebremse an nicht dafür gebauten 
Lokomotiven kann wohl Schwierigkeiten, aber nicht unüber- 
windliche ergeben; äulsersten Falles kann man zu den in Eng- 
land üblichen Anordnungen greifen. 

Anderseits ist bei Wagen mit grolsen Abständen der Dreh- 
gestelle für Schnellzüge die Anbringung der Bremsausrüstung, 
selbst von zusätzlichen Breniszilindern, deren Notwendigkeit noch 
nicht erwiesen ist, bei Abbremsung von 150 bis 200 °/, ohne 
Schwierigkeit möglich. 


П. В) @гоГвев Gewicht. 

Das Bremsgestänge ist bei lotrechter Stellung der Brems- 
zilinder verwickelter, als bei der wagerechten der Druckbremse, 
da erstere eine Bremswelle mit \Winkelhebel erfordert. Bei lot- 
rechter Stellung werden aber die Zilinder und Kolben nicht 
unrund abgenutzt. 

Das Mehrgewicht der Saugebremse ist geringer, als meist 
behauptet wird. 


15 


Der Raum der | 


Die Abbremsung | 


Knorr-Bremse ergibt, die sehr genaue Bearbeitung erfordern. 
während die überwiegende Drehbankarbeit der Teile der бапес- 
bremse und deren Zusammenpassen einfacher ist. 

Da derzeit die Erzeugungskosten gewaltig 
können jetzt genaue Angaben, welche einen Vergleich der An- 
schaffungskosten ermöglichen, nicht gemacht werden. aber in 
Berücksichtigung der Art der Herstellungsarbeiten dürfte der 
Unterschied, wenn sich ein solcher ergeben sollte, wahrscheinlich 
zu Gunsten der Saugluftbremse ausfallen. 


schwanken. 


П. D) Drucksteigerungen sind ausgeschlossen. 

Bei der Saugebremse werden zwei Stufen des Unterdruckes 
angewendet, 37 cm für Güter-, 52 cm für Reise-Züge. 

Die Anordnung zweier Zilinder an den vierachsigen Wagen 
der zwischenstaatlichen Schlafwagen-Gesellschaft, die mit 52 em 
Unterdruck arbeiten und den Forderungen für Schnellzüge ent- 
sprechen, ist bekannt. Für Güterwagen mit 19 t Eigen- und 
50 t Ladegewicht genügen zwei Zilinder mit 37 cm Unterdruck: 


. derartige Wagen werden bei den in Frankreich in Vorbereitung 


begriffenen Versuchen vorgeführt werden. Daraus ergibt sich, 
dafs diese beiden Stufen der Saugebremse allen Bedingungen 
des Verkehres entsprechen. 


П. E) Folgen des Unterdruckes. 

In dieser Beziehung werden Behauptungen aufgestellt, дік 
den in den zahlreichen amtlichen Berichten, so in der » Nouvelle 
Etude«, angeführten Tatsachen widersprechen, ebenso auch den 
Feststellungen, die in Österreich und Ungarn und von anderen 


‚ Zeugen bei Untersuchungen der im Betriebe laufenden Fahr- 


Nach der »Nouvelle Ftude« *) beträgt der Unterschied ` 


zwischen einer Bremsausrüstung der Sauge- und Druck-Bremse 
eines 45 t schweren Wagens des Orient-Exprelszuges nur 314 
bis 800 kg. also weniger als 0,7 bis 1,890 des Gewichtes 
des Wagens; eine solche Mehrbelastung bedingt keine Ver- 
stärkung der Tragfedern. 

II. C) Höhere Kosten. 

Die Preise vor dem Kriege, die nach den Niederschriften 
des österreichischen Eisenbahn-Ministeriams 1912 und der 
Generaldirektion der ungarischen Staatsbahnen 1913 über die 
Beratungen des zwischenstaatlichen Ausschusses über die Sauge- 
und über die Westinghouse-Bremse in einem amtlichen 
Berichte mitgeteilt wurden, betragen für die Saugebremse eines 
Wagens 285, für die Westinghouse-Bremse eines Wagens 
300 Kronen, sind also nahezu gleich. für die Saugebrenise einer 
Lokomotive 1325, für die Westinghouse-Brense einer 
Lokomotive 1160 Kronen, sind also für die Saugebremse etwas 
höher. Nach dem österreichischen Berichte vom 28. ХІ. 1917 
würde die Ausrüstung der Güterwagen mit der Kunze-Knorr- 
Bremse erheblich teuerer sein, als mit der Saugebremse. Die 
in einer Beilage dieses Berichtes angeführten Preise ergeben, 
dals die Ausrüstungen der Lokomotiven mit der Kunze- 
Knorr-Bremse 62, die der Wagen 869) Mehraufwand erfordern 
würde, was sieh aus den vielen verwickelten Teilen der Kunze- 


*) Band 1, S. 2. 


zeuge mit der Saugebremse gemacht sind. 

Dem zwischenstaatlichen Ausschusse wurde am 27. Sep- 
tember 1912 beim Besuche der Bahn Eisenerz-Vordernberg ein 
Schnellbrenmsventil gezeigt, das nach Angaben des Vertreters 
des österreichischen Eisenbahn-Ministerium seit drei Jahren 
ununterbrochen im Betriebe gestanden hatte und keine merk- 
liche Abnutzung oder eine Beschädigung aufwies. Das ist er- 
klärlich, da alle Lufteinlässe der Bremsteile mit Staubschützern 
versehen sind. 

Bezüglich der häufigen Auswechselung der Rollringe ist 
auf die »Nouvelle Etude« zu verweisen, nach der der Vertreter 
des Eisenbahn-Ministerium die Dauer der Rollringe bis zu acht, 
im Mittel zu drei bis fünf Jahren angibt, und die Rollringe 
gemäls den Berichten der Schlafwagen-Gesellschaft bei deren 
Wagen mindestens vier Jahre anstandlos arbeiten. 


Gegenüber den Bemerkungen von Führ, dals wegen der 


zahlreichen Anstände peinlich genaues Reinigen aller Brems- 
teile nötig ist, und daraus höhere Kosten erwachsen, als bei 
der Druckbrense, wird auf die Aussagen der Direktoren der 
französischen Bahn St. Georges du Comieres —La Mure und 
der Bahn Montreux—Berner Oberland bis 1300 m Höhe ver- 
wiesen, wonach die Saugebremsen seit Jahren auf diesen Bahnen 
ohne Anstand arbeiten: die Aussagen werden durch die Tat- 


sache bestätigt, dafs die Schlafwagen-Gesellschaft die Teile der 


Saugebremse nur alle zwei Jahre, die der Druckbremse von 
Westinghouse alle sechs Monate überprüft, während nach 
Aussage der Knorr-Gesellschaft deren Bremse alle Jahre zu 


untersuchen Ist. 


Der Vorwurf schnellen Verschmutzens der Saugebremse ` 


ist also unbegründet. 
П. P) Unvermeidliche Undiohtheiten. 
Der Aufsendruck treibt Schmutz іп die bei allen Anlagen 
mit innerm oder äufserm Überdrucke unvermeidlichen Undicht- 
heiten und schliefst sie. Die Dichtheit der Rohrleitung muls 


| 


auch anders beurteilt werden, als die der Oberkammern der 


Zilinder und дег Sonderbehälter: die Dichtheit 
venügt allen Anforderungen. 

Am 23. Mai 1907 wurde die Luftverdünnung in den Ober- 
kammern der Zilinder anläfslich einer 2 st 20 min dauernden 


Talfahrt am Arlberge von 10 zu 10 min gemessen, am Ende 


war, als bei der Abfahrt. Der durch Undichtheiten verursachte 
Verlust wurde also durch die Zunahme des äulsern Druckes 
mehr als ausgeglichen, die Berechnung ergab, dafs der Verlust 
durch Undichtheiten 5 bis 6 cın nicht überstieg. Dasselbe 
Ergebnis wurde bei einer ähnlichen Talfahrt am 27. Mai 1907 
in Gegenwart des Oberingeniörs Bochet festgestellt. Wären 
die Undichtheiten der Saugebrenise tatsächlich auch nur gering- 
ішіде Mängel, so könnten beispielweise Ше Züge der Bahn 
Montreux— Berner Oberland mit 550 m Höhenunterschied auf 


dieser Teile ` 


für die Bestandteile neuer Bauart der Saugebremse. 


Be Tran ТЕЛЕ teilt dafs ie Ines e іп der »Nouvelle Etude« besprochenen zahlreichen amtlichen 
6 2 | Б ‚ Berichten, den Berichten glaubwürdiger Ingeniöre und den 
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Die Wagen der Schlafwagen-Gesellschaft verkehren unter 
den schwierigsten Verhältnissen ; so gleichen die Untergestelle 
der vom Arlberge in Paris eintreffenden Wagen oft Eisblöcken. 
Unter älmnlichen Verhältnissen verkehren auch die Züge der 
Berner Oberland-Bahn über 1300 m Höhe. Die Einwendungen 
aus der Wirkung der Kälte sind also nicht begründet. 


Ill. Mängel der Bauart. 
ПІ. A) Verwendung von Gummi. ° 

Führ erwähnt richtig den bekannten schädlichen Einfluls 
des Öles und der Luft auf Kautschuk, gibt aber kein Beispiel 


Nach den 


' eigenen Beobachtungen kann dieser Einfluls nur unbedeutend 


11 km nicht mit der Clayton-Hardy-Saugebremse das bei ` 


Avant Montreux beginnende Gefälle seit achtzehn Jahren ein- 
wandfrei hinab fahren. 

Über die Dichtung der Hauptrohrleitung bemerkt Führ, 
dafs die österreichischen Bahnen vorschreiben, der Druckabfall 
dürfe höchstens 6 ст min betragen, dieses Mafs gilt aber nur bei 
seschlossenenı kleinem Sauger. Dieser Druckverlust von 6 cm 
oder 80 gr entspricht ferner dem Druckverluste, der bei einem 
mit der Druckbremse ausgerüsteten Zuge eintritt, wenn der 
Führerhahn in der Mittelstellung steht. Ein Versuch bei einer 
französischen Bahn ergab 90 er, min Verlust bei einem Zuge von 
33 Drebgestellwagen für 30 t. 

II. G) Frostgefahr. 

Die Vorwürfe, dals Reif und Frost das Arbeiten der Brems- 
teile, selbst des Saugers der Saugebremse schädlich beeinflussen, 
beziehen sich offenbar auf die Bauarten, die vor 1889 im Gebrauche 
standen. Eine Vorrichtung. die durch den zur Erhaltung des 
Unterdruckes nötigen kleinen Dampfstrahl fortwährend erwärmt 
wird, kann nicht einfrieren. Man könnte ebenso gut die Ver- 
wendung «ег Strahlpumpe als unmöglich hinstellen, weil sie 
einfriert, wenn vergessen wird, etwas Dampf durchströmen zu 
lassen. 

Ansammeln und Gefrieren des Niederschlages in den tief 
auf der Lokomotive angebrachten Ablafsbehältern ist bei Ver- 
wendung der Sauger neuer Bauart nicht zu befürchten, da ihre 
Rückventile an so hoher Stelle eingebaut sind, dafs kein Nieder- 
schlag in die Leitungen gelangt: erfahrungsgemäfs bleiben die 


Së EEN Е 


Ablafsbehälter leer, daher ist das Einfrieren der Kugelventile ` 


um so weniger zu befürchten. 

Aus den fortwährenden Klagen in Schweden über den 
schädlichen Einflufs der Kälte kann geschlossen werden, dafs 
dort den Gummidichtungen nicht die erforderliche Sorgfalt ge- 
widmet wird. Es kann aber auch ein schädlicher Einfluls der 
nur in Schweden verwendeten Schnellentbremsventile vorliegen. 


sein, da die Vorschriften bei der Saugebremse regelmälsige Über- 
prüfung nur nach zwei bis drei Jahren verlangen, einem vier 
bis sechsmal längerm Zeitraume, als bei der Westinghouse- 
Bremse und zwei bis dreimal längerm, als bei der Kunze- 
K norr- Bremse. 

Bei der Saugebremse sind auch Кеше aulsergewöhnlichen 
Prüfungen nötig. wie sie die Amerikaner bei der Westing- 
house-Bremse nach Aufserdienststellung von 
Wochen vornehmen. 


nur wenigen 
Ein schlagender Beweis dafür ist, dafs 
die Saugebremse der Wagen der Schlafwagen-Gesellschaft während 
des Krieges in nahezu fünf Jahren nicht benutzt wurde, dann 
aber ohne besondere Prüfung wieder verwendet wurde, während 
die Druckbrense dieser Wagen, trotzdem sie während des Krieges 
zeitweise benutzt wurde, nachgeprüft werden mulste. 
Gegenüber dem Einwande, dafs die Wirksamkeit der Sauge- 
bremse von dem guten Zustande zahlreicher Gummidichtungen 
abhängt, ist zu betonen, dals sich die Anstellventile der Druck- 
bremsen sehr häufig wegen Verdickung des Öles verlegen. Веі 
der Kunze-Knorr-Bremse dürfte das auch eintreten, 4а sie 
wegen ihrer Kolben, Schieber und einstellbaren Federn noch 
verwickelter ist, als alle bisher bekannten Bremsen. 


„ HI. В) Rollring. 

Die bezüglich der Rollringe gemachten Vorwürfe wider- 
sprechen den für die »Nouvelle Etude« zur Verfügung gestellten 
Berichten. 

Das Schietstellen tritt bei Beachtung der Vorschriften für 
die Herstellung der Kautschukteile nicht ein. Da gleiche Roll- 
ringe von den verschiedensten Bahnen aller Weltteile*) ver- 
wendet werden, steht auch Ersatz nach Bedarf stets zur Ver- 
fügung. 

Die von Führ behaupteten Schwierigkeiten der Erhaltung 
der Bremszilinder sind durch die Erfahrungen der Schlafwagen- 
Gesellschaft und der Eisenbahnen widerlegt. Bei der Erhaltung 
der Bremszilinder und bei dem Einziehen der Rollringe wird 
weder ein flüssiges, noch ein festes Schmiermittel, wie Öl, Fett. 
Grafit, verwendet, das Einsaugen in die Bremszilinder, von dem 
Führ berichtet, kann also nicht vorkommen. 

Bei dem Einziehen des Rollringes muls darauf geachtet 
werden, dals er ohne Verdrehung aufliegt; Fehler in dieser 
Hinsicht werden durch einfachen Griff der Hand beseitigt. Bei 


*) „Nouvelle Étude“, S. 56 bis 68. 
3* 


gelöster Bremse liegt der Rollring frei in der Rastnut des 
Kolbens und ist nicht an die Zilinderwand geprefst, er wird 
nur während des Bremsens gedrückt. Die Erfahrungen zalıl- 
reicher Verwaltungen, die Zilinder mit Rollringen verwenden, 
ergeben, dals diese Dichtung durch mehrere Jahre olıne Wartung 
gut wirkt. 

ПІ. С) Bremszilinder. 

Nach den in der »Nouvelle Etude« besprochenen amtlichen 
Berichten und nach Wahrnehmungen an eingebauten Teilen 
der Saugebremse sind die von Führ gegen die Brenszilinder 
vorgebrachten Einwendungen nicht gerechtfertigt. 

Manche Fachmänner halten Rostbildung auf der innern 
Zilinderwand und das Eindringen von Staub und Fremdkörpern 
unter den Kolben für das Arbeiten des Rollringes schädlich. 
Das trifft bei der nicht selbsttätigen Saugebremse zu, bei der 
unter anderen auch Zilinder mit Rollringen verwendet werden, 
deren Unterkammer mit der Aufsenluft dauernd in Verbindung 
steht; solche kommen auch bei der Umschalte-Saugebremse vor, 


von selbsttätiger auf nicht selbsttätige Wirkung versehen ist. 
Bei der selbstätigen Saugebremse haben die Zilinder jahrelang 
ohne Anstand gearbeitet. Wenn Schweden auch die alte Bauart 
der Bremszilinder beibehalten hat, so haben die Eisenbahnen 
anderer Länder die neuen Bauarten eingeführt. 


ПІ. D) Kugelventile. 


А се Ge - abgeholfen werden. 
bei der der Bremszilinder mit einem Hahne zum Umschalten 


III. F) Luftsauger. 

Die Bemängelungen des Luftsaugers durch Führ scheinen 
sich auf alte Bauarten zu beziehen, bei neuen sind diese Mängel 
beseitigt. 

Die Wartung der Luftsauger bietet die von Führ er- 
wähnten Schwierigkeiten nicht. Viele neue Sauger haben eine 
Einlalsklappe, deren Handgriff mit dem Schiebergriffe oder allein 
betätigt werden kann. Durch Öffnen dieser Klappe allein können 
nur Betriebsbremsungen, aber keine Schnellbremsungen einge- 
leitet werden. Die Sauger bedürfen nur geringer Schmierung, 
die keine Schwierigkeiten bietet; so wurden Sauger vorgefunden, 
die Monate ohne Schmierung betrieben waren. Wie die Not- 
wendigkeit der Schmierung könnte man auch bemängeln, dafs 
die Luftpumpen der Druckbremsen ungefähr 40 g/st Schmieröl 
verbrauchen, 

Zuzugeben ist, dafs das Sausen des kleinen Saugers das 
Aufsuchen der Undichtheit am Kessel erschwert, doch kann 
dem durch Absperren des Saugers während einiger Sekunden 
Schwerhörigkeit der Führer als Folge dieses 
Sausens ist nicht beobachtet. Dem gegenüber hat auch die Luft- 
pumpe die bekannten Mängel. 

ПІ. G) Einfachheit der Bauart. 
Führ bemängelt die Verwendung der selbsttätigen Klotz- 


 Nachstellung; aber grade diese bewerten die Amerikaner als 


Wenn die Bemängelungen der Kugelventile neuer Bauart ` 


durch Führ begründet wären, mülsten diese sicher öfter unter- 
sucht werden, als jedes zweite Jahr. Die Bremszilinder neuer 
Bauart mit im Kolben befindlichen Kugelventilen werden sogar 
nur jedes dritte Jahr untersucht. 


ПІ. Е) Schnellbremsventile. 

Die Einwendungen gegen die Schnellbremsventile und das 
Schlufsventil sind gleichfalls durch die Erfahrung widerlegt. 
Wenn diese Ventile die von Führ gerügten Nachteile hätten, 
hätten die österreichischen Staatsbahnen, sie der Saugebremse 
der Zahn-Bahn Eisenerz-Vordernberg wohl kaum zugefügt, der 
in Wien 1912 tagende zwischenstaatliche Ausschuls konnte nach 
drei Betriebsjahren feststellen, dafs keine sichtbare Abnutzung 
oder Verunreinigungen an diesen Ventilen zu finden waren. 

Bei dem Hinweise auf die vier Ventile des Schlufsventiles 
und auf deren kleine Bohrungen übersieht Führ, dafs bei den | 
Druckbremsen jeder Wagen ein viel verwickelteres Anstellventil, 
oder eine ähnliche Vorrichtung, trägt, dessen fehlerhaftes Arbeiten 
unbeabsichtigte Bremsung bewirkt, 
möglich macht. 


oder das Entbremsen un- 
Das Ventil muls daher ausgeschaltet werden, 
was im Betriebe nicht selten vorkommt. 

Zweifellos ist die Verwendung des Schlulsventiles in mancher 
Hinsicht eine Unbequemlichkeit. Sollte es bei einer Schnell- 
bremsung versagen und dadurch die Rückschnellbremsung aus- 
bleiben, so entsteht abgesehen von unbedeutenden Stölsen keine 
Gefahr; der sich ergebende Nachteil besteht in 2. 
des Bremsweges, beispielweise auf 262 statt 193 m, als bei 
Eintritt der Rückschnellbremsung, was bei Versuchen am = 
berge 1907 festgestellt wurde. 


hervorragenden Fortschritt. 
ПІ. H) Fehlen der Abschalthähne. 

Führ erhebt Einwendungen gegen die Ansicht der Fach- 
leute, die das Fehlen der Abschalthähne in der Hauptrohrleitung 
als einen Vorteil betrachten. Ferner gibt er Aufklärungen über 
die Schwierigkeiten der Herstellung und Wirkung des Abschalt- 
. hahnes mit 50mm Durchgang. Dazu sagen alle Berichte, dals das 
Verschieben in Bahnhöfen mit derSaugebremse leicht und schnell 
erfolgt. Durch Verwendung des Schlufsventiles wird auch die 
Bremsprobe sehr abgekürzt, ist einfach und zuverlässig und 
bei keiner der bestehenden Druckbrenmse besser. Wenn auch 
Abschalthähne in den Leitungen der Reisezüge keinen nennens- 
werten Nachteil bilden, weil deren Bildung selten geändert wird. 
so trifft das bei den sehr veränderlichen Güterzügen nicht zu; 
die Wahrscheinlichkeit, dafs das Öffnen abgesperrter Hähne 
vergessen wird, liegt nahe und bildet einen schwerwiegenden 
Nachteil, weil alle Bremsen hinter dem abgesperrten Habne ab- 
geschaltet werden. Reisezüge sind dadurch schon verunglückt. 

Das pflichtwidrige Feststellen des Drahtzuges der Kugel- 
ЕСІН oder der Losklappen kommt bei den gleichartigen Vor- 
richtungen der Druckbremsen auch vor. Der Absperrhahn der 
Saugebremse schaltet allerdings nur den Zilinder, nicht das 
Schnellbremsventil aus. Unzukömmlichkeiten im Betriebe haben 
sich aber dadurch nicht ergeben und sind bei der einfachen 
Bauart und der geringen Wahrscheinlichkeit von Schäden an 
den Schnellbremsventilen kaum zu befürchten. 

III. J) Schwierige Erhaltung. 

Die Behauptung, dafs es unmöglich sei, bei der Saugebrense 
durch das Gehör Undichtheiten und deren Ort zu ermitteln, 
trifft in dieser Fassung nicht zu, wenn auch das Eindringen 
der Luft in die Leitung schwerer erkennbar ist, als das Aus- 
strömen von Prefsluft. Erstere Undichtigrkeiten sind aber leichter 


“хы. 


beheben, gewöhnlich genügt dazu etwas КІН oder Anstrich 
mit dicker Farbe. 
ПІ. K) Häufiges Nachstellen. 

Die Angabe von Führ, dafs das Nachstellen der Klötze 
der Druckbremse bei amerikanischen Bahnen keine Schwierig- 
keiten macht, stimmt mit den amtlichen Aussagen amerikanischer 
Ingeniöre während ihres Aufenthaltes in Frankreich nicht überein; 
danach müssen die Wagen in die Werkstätten geliefert werden, 
wenn der Hub des Bremszilinders <2 124 oder >> 160 mm wird. 
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Die Versuche mit der Saugebrenmse von 1911 zeigen, dafs 


Züge mit 110 Achsen bei Schwankungen des Hubes bis 130 mın 
anstandlos verkehren können *), 


Die Vorrichtung zum Nachstellen der Klötze erfüllt bei 


der Saugebremse nur die Aufgabe, die Bremswirkung zu ver- 
bessern und kleinere Bremszilinder zu ermöglichen. Aus den 


Vorschriften über Instandhaltung der in Europa verwendeten > 


Bremsen ist zu entnehmen, dafs die Westinghouse-Gesell- 


schaft das Nachstellen der Klötze verlangt, wenn der Kolben- ` 


hub 200 mm, also ungefähr 67 °/, des ganzen Hubes erreicht, 
die Saugebremsen-Gesellschaft aber erst bei 75°/,. Die Sauge- 


bremse bedarf daher entgegen den Angaben nicht öfter des ` 


Nachstellens der Klötze, als die Druckbremse. 

Richtig ist, dafs die Abnutzung der Klötze bei der Sauge- 
Güterzugbremse stärkern Einfluls auf den Bremsdruck hat, als 
bei der Westinghouse-Druckbrenise; das Gegenteil besteht 
jedoch bei der Saugebrenise für Reisezüge. 

III. L) Schnelligkeit der Wirkung. 
Die Vertreter der Druckbremsen berufen sich mit Führ 


meist darauf, dafs 99"/, der Bremsungen Betriebsbremsungen 
sind, berücksichtigen daher dieSchnellbremsungen nicht. Dabei 


wird der wichtigste Fall übersehen, dafs der Lokomotivführer 


den Zug bei unvermutet auftauchendem Hindernisse tunlich 
schnell stellen muls. 
zu erreichen, als mit der Druckbremse. 


Führ bemängelt auch, dafs die Lokomotive bei den ` 


Betriebsbremsungen mit der Saugebremse nicht mitgebremst 
wird. Der Verzicht auf Bremsung der Lokomotive ist bei den 
Druckbremsen nicht möglich, da diese bei gleichem Bremswege 
einen zwei bis dreimal grölsern Bremsdruck erfordern, als die 
Saugebremse. Daher mufs die Lokomotive bei der Druckbrense 
mitgebremst werden, während bei der Saugebremse davon ab- 
gestanden werden kann, wodurch Streckung des vordern Zug- 
teiles erreicht wird; bei den Druckbremsen treten Auflaufen 
des Zuges, Stölse und auch Kuppelbrüche ein. In Amerika 
ist dies nicht selten, daher sind Schnellbremsungen auf den 
amerikanischen und auf den von den Amerikanern in Frank- 
reich betriebenen Bahnen untersagt. 
III. M) Langsames Lösen. 


Druckbremsen können schneller gelöst werden, als Sauge- | 


bremsen. Die Saugfähigkeit der Sauger oder Pumpen kann 
aber erhöht werden, was auf einer der Stadtbahnstrecken in 
London bereits erreicht zu sein scheint, 

Die Schnelligkeit des Lösens darf aber nicht die Wahl 


einer Bremse entscheiden, malsgebend sind die im Anhange ` 


Г e) „Nouvelle Étude“, Band I, S. 35. 


Das ist aber mit der Saugebremse schneller 


tätigen muls, widerspricht den Tatsachen. 


der »Nouvelle Etude« angegebenen vierundzwanzig Punkte zt, 
Aus den »Notes complementaires« **) ist ersichtlich, dafs der 
Bremsweg der Saugebremse unter gleichen Umständen 140 m 
kürzer ist, als der der Westinghouse- und 237 m als der 
der Kunze-Knorr-Bremse. Wenn aber die Saugebremse 
einen Zusammenstols sicherer verhindern kann, kümmert sich 
der für den Verkehr Verantwortliche gewils nicht um Ше längere 
l,ösezeit dieser Bremse. Das schnelle Lösen der Bremse ist 
übrigens nicht immer vorteilhaft; durch schnelles Lösen der 
Druckbremsen mit ihren Anstellventilen kommen bei langen 
Reisezügen Kuppelbrüche vor. 


III. N) Das Belüften. 

Die eingezogenen Auskünfte widersprechen den Ausführungen 
Führs; eine Verschiedenheit der Saugwirkung war wohl bei 
veralteten Saugern möglich, bei neuartigen mit Ventilen zum 
Regeln der Leere tritt diese Erscheinung nicht auf. 

Die Behauptung, dafs Versager der Druckbremsen bein 
Entbremsen unbekannt seien, trifft nicht zu, vielmehr beweist 
das Stillstehen von Zügen beim Verschieben, manchmal auf 
ınehrere Minuten, wegen Mangels des zur Entbremsung nötigen 
Druckes in der Hauptleitung das Gegenteil. 


III. 0) Das Regeln der Geschwindigkeit im Gefälle. 

Die Bemerkungen Führs über die umständliche Hand- 
habung des Luftsaugers durch den Führer beim Befahren langer 
und steiler Gefälle mit gleichmäfsiger Geschwindigkeit erwecken 
den Eindruck, dafs dabei grolse Schwierigkeiten zu überwinden 
seien. Dem gegenüber sagt Bochet über die 90 min dauernde 
Fahrt von Langen nach Bludenz: »Eine der guten Eigenschaften 
der Saugebremse ist ihre Abstufbarkeit und leichte Handhabung, 
da der Lokomotivführer die Bremsung durch einfaches Bewegen 
des Bremsgriffes nach Bedarf jederzeit beliebig, auch sehr wenig, 
erhöhen oder verringern kann, wodurch grolse Gleichmäfsigkeit 
der Geschwindigkeit bei dem Befahren langer Gefälle möglich 
ist. Es ist auch möglich, nach jeder beliebig kräftigen, selbst 
der Vollbremsung nahekommenden Betriebsbremsung mit 6 cm 


 Saugwirkung eine Schnellbremsung zu erzielen.« 


Die Bemerkung, dafs der Führer zur Regelung der Ge- 
schwindigkeit auf Gefällen bald den kleinen, bald den grolsen, 
unter Umständen mit beiden Händen auch beide Sauger be- 
Der Führer mulste 
während der Talfahrt von Langen nach Bludenz in 30°/,, Ge- 


‚ fälle mit der Kunze-Knorr-Bremse am 25. September 1917 
der Regelung desDruckes іп derKammerB derZweikammerbremse 
‚ grofse Aufmerksamkeit widmen, um die zulässige Schwankung 
_ der Geschwindigkeit von 22 km/st nicht zu überschreiten ***). 


ПІ. P) Hoher Verbrauch an Dampf oder Strom. 
Unseres Wissens sind vergleichende Versuche, über den 
Verbrauch an Dampf oder Strom der beiden Bremsarten nicht 
gemacht worden. Mehrere Bahnen, die ihre Fahrzeuge mit 
der Saugebremse ausgerüstet haben, ohne vorher durchgehende 


*) In Band І. Die Tafel betrifft eine Untersuchung der Bauart, 
der Versuchs- und Betriebsergebnisse von neun verschiedenen Bau- 
arten. 

**) S, 16. 
***) „Notes complémentaires“, S. 17 und 18. 
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Bremsen zu besitzen, erklären aber cinen Mehrverbrauch an Versuch zu verweisen. der ergab, dafs der Bremsprobe auf an- 


Dampf nicht feststellen zu können. = standloses Ansprechen der Schnellbremsventile und des Schluß- 
III. Q) Empfindlichkeit der Sehnellbremsventile. ventiles selbst dann genügt wird, wenn sich 70 Leeitungswagen 

Die vorgebrachten Bemängelungen beziehen sich auscheinend hinter der Lokomotive befinden *). 
auf alte Schnellbrenssventile, nieht auf die von der Schlafwagen- Nicht richtig ist die Behauptung, dafs die Schnellbrems- 
Gesellschaft verwendeten, «Пе, durch fünf Jahre unbenutzt, ohne ventile versagen, wenn sie längere Zeit aulser Tätigkeit waren: 


Untersuchung wieder betrieben wurden *). sie wirken stets, wenn Wagen aus dem Zuge ein- oder aus- 
Führ findet, dafs die Unerläfslichkeit der Verwendung" gereiht, also die Kuppelungen geöffnet werden, und auch bei 

von Schnellbremsventilen an Leitungswagen allein schon genügt, jeder Bremsprobe. 

die Saugebremse zu verwerfen. Diese Ansicht erscheint un- 

begründet; die Schnellbremsventile sind ein Hauptbestandteil 

der Saugebremse und erfordern keine nennenswerte Instand- 

haltung. 


ПІ. 8) Möglichkeit allgemeiner Verwendung. 

Auf die Behauptungen Führs ist zu erwidern, dafs schon 
vor längerer Zeit eine Anordnung «ег Saugebremse ausgearbeitet 
ІП, E) Sicherheit des Betriebes. wurde, die die Einreihung der Wagen in Güter- wie in Reis- 
Züge ermöglicht. Die Bestandteile der neuesten Ausrüstungen 
der Clayton-Hardy-Gesellschaft sind für Reise- und Güter- 
Wagen gleich, nur in der Saugwirkung besteht ein Unterschied. 
sie beträgt bei Reisezügen 52 cm, bei Güterzügen 37 em. 


Führ glaubt, dals die Wirkung der Bremse durch die Zahl 
der Leitungswagen beeinträchtigt wird. Dem gegenüber ist auf 
einen von den österreichischen Staatsbahnen am 11. Juni 1908 auf 
Verlangen des deutschen Brems-Unterausschusses vorgenommenen 


ei Nouvelle Көше“, Bd 1, S. X und ХІ. *) Nouvelle Étude“, Band 1, Seite 30, 


Die Frage der durchgehenden Bremse für Güterzüge in Frankreich, 
Führ, Regierungsbanmeister a. D. in Berlin. 

Der vorstehende Aufsatz ist in mehrfacher Hinsicht ge- stellten Bedingungen erfülle, so dafs sie diese als im Wett- 
eignet, irrige Vorstellungen zu erwecken. Sicherlich wäre es bewerbe der Druckbrenisen geeignetste ihrer Regierung zur 
für die Leser dieser Zeitschrift von Wert gewesen, über Frank- Einführung empfehlen wollten, falls die mafsgebenden Kreise in 
reichs Verhalten in der so überaus wichtigen Frage der durch- Österreich sich mit Rücksicht auf den durchgehenden Güter- 
gehenden Bremse für Güterzüge Näheres zu erfahren. Leider wagenverkehr zur Einführung einer Druckbremse entschlielsen 
stellt indes der Verfasser nur die bekannte Tatsache fest, dafs sollten. Zugleich gaben die Vertreter des Handelsministerium. 
ein französischer, zur Hälfte aus Nichtfachleuten bestehender der Generalinspektion für Eisenbahnen und Schiffahrt und der 
Bremsausschufs, der 1917 zusammentrat, inzwischen aber bereits Eisenbahnverwaltungen von Ungarn die Erklärung ab, dafs sie 
wieder aufgelöst ist, sich zu Gunsten der Saugebremse ausge- in Würdigung der zielbewulsten und erfolgreichen Arbeit, mit 
sprochen hat. Im Übrigen ist der Aufsatz nur der Auszug aus der die prenfsisch-hessischen Staatsbahnen zur Lösung der Frage 
einer Werbeschrift der Hardy-Bremsgesellschaft, die unter dem der durchgehenden Güterzugbremse beigetragen haben, die vor- 
Namen des Obersten Péchot im wesentlichen eine Entgegnung geführte Verbundbremse für die zur Zeit geeignetste Bauart 
auf die Ausführungen des Verfassers über die grundsätzlichen einer durchgehenden Güterzugbrense hielten, und zwar hiu- 
Mängel der Saugluft-Schnellbreinse enthält*). Ob sich die sichtlich der Bremstechnik wie der Betriebsicherheit, voraus- 
französischen Fachkreise die Begeisterung des Herrn Pechot gesetzt, dafs auch die späteren Versuche mit einem 150 Achsen 
für die Saugebremse zu eigen machen, bleibt abzuwarten. Be- starken Güterzuge auf dem Arlberg-Gefälle und die daran an- 
kanntlich gehörten grade französische Eisenbahn-Ingeniöre zu  schlielsende dreimonatige Probezeit im Betriebe auf ungarischen 
den wenigen Fachleuten, die sich im Jahre *1912 von den Linien zu günstigen Ergebnissen führen. 
äulserlich glänzenden Vorführungen der Hardy-Güterzugl:renise ` Nach den Versuchfahrten am Arlberge im August 1917. 
am Arlberg nicht über die betriebtechnischen Mängel dieser bei denen die Kunze-Knorr-Bremse auf besonderes Verlangen 
Brensart täuschen liefsen. Inzwischen haben sich die grolsen des österreichischen Bremsausschusses den denkbar schwersten 
Eisenbahn-Gesellschaften Frankreichs mit erdrückender Mehr- Proben unterworfen wurde, stellte dieser am 22. ҮШ. 1917 
heit gegen die Saugebremse ausgesprochen. fest, dals die Kunze-Knorr-Bremse beim ВеҒаһгеп der Ge- 

In der »Neuen Untersuchung über die Frage der durch- fälle und beim Anhalten günstige Ergebnisse geliefert habe 
gehenden Bremse in Fraukreich und im Ausland, bespricht und auch auf den Steilrampen der österreichischen Gebirgstrecken 


Herr Pechot die Ergebnisse der neueren europäischen Brems- den Anforderungen der Betriebsicherheit voll entspreche. Der 
versuche an langen Güterzügen mit einer, wie er besonders “ungarische Bremsausschufs schlofs sich diesem Gutachten voll 
betont. »unbedingten Unparteilichkeit, wie es die Wichtigkeit ап und fügte am 12. IX. 1917 hinzu: 
dieser Frage verlange«. Wie »unparteiisch«e Herr Pechot »Die im Anschlusse an die Versuche am Arlberge gr: 
dabei vorgeht, zeigt sich schon darin, dafs er nur die der haltenen Flachlandversuche mit der Kunze-K norr-Bremse (7. 
Saugebremse günstigen Urteile anführt und behauptet. die Ver- haben in jeder Beziehung zu den günstigsten Ergebnissen 5° 
suche mit der Kunze-Knorr-Bremse in Österreich und Ungarn führt; sie bezeugen, dals die Kunze-Knorr-Bremse auch IN 
im Herbste 1917 hätten die erhofften günstigen Ergebnisse nicht Flachlande gesteigerten und der Bremse ungünstigsten An- 
gezeitigt. Er setzt sich damit unbedenklich in Widerspruch forderungen vollkommen entsprichte«. 
mit den amtlichen Gutachten aller bei diesen Versuchen be- Nachdem dann der Versuchzug 3,5 Monate іш Betriebe 
teiligten Fachkreise, besonders des österreichischen und des der ungarischen Staatsbahnen erprobt war, und zwar ohne Auf- 
ungarischen Bremsausschusses. Schon nach der Vorführung der sicht seitens des Eisenbahn-Zentralamtes und ohne Mitwirkung del 
Kunze-Knorr-Bremse in Thüringen 1916 erklärten die Ver- hnorr-Droms- Gesellschaft, erklärte der ungarische an 
treter der österreichischen Regierung, die Versuchfahrten hätten Ausschuls am 18.1. 1918 vorbehaltlos, die EE 
bewiesen, dals die Verbundbremse alle in Riva und Bern ge- Bremse G. sei nach seinen bisherigen Erfahrungen mit de 
- ‚ verschiedenen Bremsarten zurzeit die geeignetste Bauart einer 
*) Glasers Annalen 1919, Band 54, Heft 10. ‚ durchgehenden Güterzugrbrense. 
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Die Sachıkenntnis der Mitglieder dieser Ausschüsse, dic 
sich während der langjährigen Vorarbeiten im Vereine deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen und in der Technischen Einheit bei 
den unzähligen Bremsversuchen reiche Erfahrungen auf diesem 
besondern Fachgebiete erworben hatten, ist über allen Zweifel 
erhaben. Die Ansichten des Herrn Péchot stellen dagegen 
schon mit den einfachsten Regeln der Brenistechnik im Wider- 
spruch. Er führt beispielweise als besondern Vorzug der Sauge- 
bremse an, dafs die Höchstgeschwindigkeit der Versuchzüge 
90 kmjst betragen habe, während die Versuche mit der 
Westinghouse-Bremse 79 km/st, die der Knorr-Bremse nur 
60 km st erreicht hätten. 
genommen hat, weils, dafs die bedenkliche Geschwindigkeit für 
lange Güterzüge bei Druckbremsen wegen der beim Bremsen auf- 
tretenden Wirkungen im Zuge etwa zwischen 18 und 40 km/st 
liegt. Zugtrennungen oder sonstige betriebtechnische Schwierig- 
keiten sind bei Geschwindigkeiten über 50 km/st von guten 
Druckbrensen nicht mehr zu erwarten, da dann die lebendige 
Kraft des Zuges so grols ist, dals etwaige Ungleichheiten in 
der Wirkung einzelner Bremsen Zeit haben, sich auszugleichen. 
Übrigens war auch die Kunze-Knorr-Bremse an langen 
(rüterzügen bei Zuggeschwindigkeiten von 60 bis 90 km/st 
eingehend erprobt, und zwar, wie vorauszusehen war, mit 
durchaus günstigem Erfolge. Als die Kunze-Knorr- Bremse 
an langen Güterzügen im Mai 1916 dem deutschen Eisenbahn- 
Bremsausschusse vorgeführt wurde, verliefen die Schnell- 
bremsungen aus Geschwindigkeiten von 94, 75 und 70 km st 
ebenso stofsfrei, wie die bei niedrigeren Geschwindigkeiten. 
Ebenso einseitig ist die Deutung der Worte des Geheimen Ober- 
baurates Kunze, die Pechot immer wieder als Bestätigung 
seiner Auffassung zu verwerten sucht. Wer diese Äulserungen 
im Zusammenhange liest, erkennt, dals er die Saugebremse für 
den zwischenstaatlichen Verkehr nie für geeignet gehalten hat. 

Dals bei den zahllosen Versuchfahrten auf deutschen Gefäll- 
und Flachland-Strecken, am Arlberge und in Ungarn wegen 
äulserst ungünstiger Verteilung der Nutzlast und der Brems- 
wagen im Zuge Ansprüche an die Kunze-Knorr-Brense 
gestellt wurden, wie sie nie zuvor einer andern Bremsart, auch 
nicht der Saugebremse, zugemutet waren, verschweigt Pechot. 
Soweit die Abbremsung der Nutzlast bei der Saugebremse in 
Frage kommt, vertröstet er auf demnächstige Bremsversuche, 
obwohl die dabei nötige höhere Übersetzung im Bremsgestänge 
und die wesentlich grölseren Abmessungen der Einrichtungen 
der Saugebremse neue Schwierigkeiten im Betriebe in Aussicht 
stellen. Da die Vorzüge der Saugebreinse fast nur theoretischer, 
ihre Mängel dagegen mehr tatsächlicher Art sind, sollten 
Bremsversuche mit dieser Bremse melır, als bislang geschehen 
ist, auf die tatsächlichen Bedürfnisse des Dienstes zugeschnitten 
werden. 

Eine durchgehende Bremse muls in erster Linie zuverlässig 
und wirtschaftlich günstig im Betriebe sein. Wenn Péchot anführt, 
dafs dieser oder jener Übelstand der Saugebrense bei einzelnen 
Bahnen nicht sehr in die Erscheinung getreten sei, so ist das 
vielleicht bei besonders sorgfältiger Erhaltung möglich, ändert 
aber an den grundsätzlichen Mängeln dieser Bremse nichts. 
Das Urteil in Glasers Annalen stützte sich durchweg auf 
eigene Beobachtungen bei in- und ausländischen Balhn-Verwal- 
tungen; aulserdem sind alle Angaben von höheren und niederen 
Betriebsbeamten verschiedener, die Saugebreinse benutzender 
Bahnen ausdrücklich bestätigt. 

Ohne auf solche Behauptungen des Herrn Pechot näher 
einzugehen, deren Haltlosigkeit für jeden Fachmann offen zu 
Tage liegt, erscheint es nötig, einige für den Betrieb besonders 
wichtige Punkte erneut klar zu stellen. 

Die ebenso lästigen wie häufigen Störungen im Brems- 
betriebe der schwedischen Staatsbalınen während des Winters 
auf nachlässige Instandhaltung der Saugehremse abzuwälzen, ist 


nicht berechtigt; die Erhaltung dort muls vielmehr als muster- 
haft bezeichnet werden, und die schwedischen Vorschriften für 
die Erhaltung der Saugebremse beleuchten scharf die zahlreichen 
Schwächen dieser Bauart. Die hohe Empfindlichkeit der Sauge- 


bremse gegen feuchtkalte Witterung ist eben deshalb so be- 


Wer je an Bremsversuchen teil- ` 


die Trockenheit der Gebirgsluft. 


denklich, weil selbst die sorgfältigste Instandhaltung nicht gegen 
Betriebstörungen schützt. Dals die schwedischen Staatsbahnen, 
die sonst allgemein die Saugebremse benutzten, nicht wagen 
durften, auf ihrer im Norden liegenden Riksgränsen-Bahn Saug- 
wirkung zum Abbremsen der Erzzüge zu verwenden, ist ein 
weiterer Beweis für die hier vertretene Auffassung. Auf den 
ehemalig österreichischen Bahnstrecken in Galizien wird die 
Hardy-Brense wegen ihrer Unzuverlässigkeit im Winter gradezu 
als »Sommerbrenisse« bezeichnet. Vereinzelte günstige Erfah- 
rungen auf hochliegenden Bergbahnen erklären sich wohl dorch 
Demgegenüber hat die Alb- 
talbalın bei Karlsruhe erst vor einigen Jahren ihren Betrieb 
im Winter acht Tage einstellen müssen, weil die Saugebremse 
bei der feuchtkalten Witterung nicht betriebsicher arbeitete. 
Die bekannte Ausrede der Hardy Gesellschaft, es handele 
sich in solchen Fällen um ältere Ausführungen ihrer Bremse, 
verfängt hier nicht, da die Albtalbahn erst vor wenigen Jahren 
elektrisch ausgebaut wurde und alle elektrischen Falırzeuge neue 
Saugebremsen erhielten. 

Nicht minder bedenklich für den Betrieb ist der starke 
Dampfverbrauch der Saugebremse. Die Kürze, mit der Pechot 
diesen Punkt übergeht, deckt sich völlig mit dem bisherigen 
Bestreben der Hardy -Gesellschaft, sich auf diese Frage nicht 
einzulassen. Obgleich der Unterausschuls des Vereines deutscher 
Eisenbahn-Verwaltungen für durchgehende Güterzugbremsen eine 
genaue Feststellung des Dampfverbrauches gefordert hatte, ver- 
schob die Verwaltung der österreichischen Staatsbahnen diese 
Versuche von Jahr zu Jahr, und als sie schlielslich stattfanden, war 


ihre technische Durchführung derart, dafs die Ergebnisse un- 


möglich ernst genommen werden können. Hatte man doch am 
stillstehenden Zuge den Abdampf des Luftsaugers in den Tender 
geleitet und dann die Menge des Niederschlages eines zwei- 


= stündigen Bremsbetriebes, angeblich 435 kg, durch Abwiegen 


des vollen Tenders, zusammen 50 t, auf einer Brückenwage 
festgestellt, so dafs ein Wiegefehler von 1°/, das Ergebnis um 
mehr als 100°/, verändern mulste. Demgegenüber ergaben die 
1916 seitens einer schwedischen Bahn mit grofser Sorgfalt. 
vorbereiteten Versuchfahrten zur Bestimmung des Dampf- 
verbrauches der Saugebremse an 48 Zügen bei mehr als 
244000 tkm etwa 23°/, Mehrbedarf gegenüber dem ganzen 
Kohlenverbrauche gleicher mit Handbremse gefahrener Züge. 

Diese Feststellung findet eine treffende Ergänzung in den 
Erfahrungen einer Kleinbahn in Niederländisch-Indien. Die 
Fahrzeuge waren mit Saugebremsen ausgerüstet; der Dampf- 
verbrauch für die Bedienung dieser Bremse erwies sich indes 
trotz der Kürze der Züge so grols, dals bei der beschränkten 
Kesselleistung nicht genügend Dampf zum Fahren zur Verfügung 
blieb. Die Bahn ist daher jetzt genötigt, die Saugebremse 
durch eine Druckbrense zu ersetzen, um die vorhandenen 
Lokomotiven beibehalten zu können. 

Ресһов sucht die bekannten Nachteile der Gummidichtungen 


als unbedenklich für die Saugebremse hinzustellen, indem er 


sich auf einzelne günstige Zeugnisse beruft. Für den Eisen- 
bahnbetrieb bleiben die tatsächlichen Schwierigkeiten aber be- 


stehen; weil die Saugebreimse wegen Kleinheit der Druckunter- 


den ehemals österreichischen Wagen. 


schiede Gummidichtungen nicht entbehren kann, hängt ihre 
Betriebsicherheit von der Güte des verwendeten Gummi ab. 
Wohin dies führt, zeigen die Erfahrungen der letzten Jahre an 
Mufsten doch die Schnell- 
züge Warschau— Wien bis vor nicht langer Zeit mit Handbremse 
gefahren werden, weil man die Saugebremse mangels geeigneter 
(rummidichtungen nicht betriebfähig halten konnte. 
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Diese wenigen Beispiele zeigen den schroffen Gegensatz | 
zwischen den wissenschaftlichen Untersuchungen des Herrn 
P&chot und den tatsächlichen Erfahrungen mit der Sauge- | 
bremse der Lokomotive von der durchgehenden Bremsleitun: 


bremse im Betriebe. Leider sind die Fehler in seiner Beweis- 
führung meist so versteckt, dals ein im Bremswesen nicht 
bewanderter Leser leicht getäuscht wird. Bei flüchtiger Durch- 
sicht scheinen alle in Vergleich gestellten Zahlenangaben des 
Herrn P&chot zu Gunsten der Saugebremse zu sprechen. 


Prüft man die Zahlen aber unter Berücksichtigung aller 
So berechnet ` 


Nebenumstände, so ergibt sich das Gegenteil. 
Pechot, dafs der für die Probe auf Dichtigkeit der Sauge- 
bremse zugelassene Druckverlust von 6 cm/min dem Verluste 
von 80 gr/min bei Druckbremsen entspreche und lälst aus der 
Gegenüberstellung, dafs ein französischer Versuch an einem 
Zuge von 132 Achsen einen Druckverlust von 90 er min für 
die Druckbremse ergeben habe, den Leser schlielsen, dafs sich 
die Druckbremse hinsichtlich des Dichthaltens noch ungünstiger 
verhält. Abgesehen davon, dals ein solcher in Frankreich 
angestellter Versuch nur einen Einzelfall darstellt, der von der 
zufälligen Beschaffenheit der Zugleitung abhängt, während die 
österreichische Dienstvorschrift als allgemeiner Niederschlag lang- 
jähriger Betriebserfahrungen anzusehen ist, haben diese Zahlen 
keinen Wert für Vergleiche, wenn man die grundsätzlichen 
Unterschiede zwischen beiden Bremsarten aufser Acht lälst. 
Der Leitungsdruck der Saugebremse für Güterzüge beträgt 
45 cm oder nach der Umrechnung des Herrn P&chot rund 
470 gr gegenüber 5000 gr bei den Druckbremsen. Ein Druck- 
verlust von 80 gr/min bei der Saugebremse bedeutet 17 °? des 
Druckes in der Leitung, ein solcher von 90 gr/min bei der Druck- 
bremse dagegen nur 1,8°;,. 

Irreführend, teilweise sogar unrichtig sind auch die ver- 
gleichenden Angaben über die Länge des Bremsweges. P&chot 
berechnet bei 60 km/st Geschwindigkeit und 387,59, Klotzdruck 
den Bremsweg der Kunze-Knorr-Bremse zu 562 m; diese 
Zahl ist zu hoch, sie ist mit den dem Verfasser bekannten 
Ergebnissen amtlicher Versuchfahrten unter ähnlichen Verhält- 
nissen nicht in Einklang zu bringen. Nach den Schaulinien 
für Bremswege, die Herr Sektionschef Rihosek auf Grund 
der Versuche am Arlberge 1917 mit der Kunze-Knorr- 
Bremse*) mitgeteilt hat, würde eine Schnellbremsung aus 
60 km/st mit der Kunze-Knorr-Bremse bei leerem Zuge 
und 37,5°/, Klotzdruck etwa 430 m Bremsweg ergeben. Der 
noch verbleibende Unterschied im Bremswege zugunsten der 
Saugebremse ist in erster Linie dem Umstande zu danken, dafs 
die Saugebremse noch nicht, wie die Kunze-Knorr-Bremse, 
die Nutzlast des Zuges abbremste, so dafs man bei dem Zuge 
mit Saugebremse eine wesentlich grölsere Achszahl abbremsen 
mulste, um denselben Klotzdruck im Zuge zu erhalten. Für 
den Fachmann ist keine Begründung dafür nötig, dafs man 
kürzere Bremswege erhält, wenn man den gleichen Klotzdruck 
auf eine grölsere Zahl von Achsen verteilt. Anderseits ist es 
grade ein schätzbarer Vorzug der Kunze-Knorr-Bremse, 
dafs die Zahl der erforderlichen Bremsachsen wegen des Ab- 
bremsens der Nutzlast wesentlich geringer wird, 

Die ausgezeichnete Regelbarkeit der Kunze-Knorr- 
Bremse konnte sich kaum schlagender zeigen, als dadurch, dals 
ein der Strecke unkundiger Führer schon bei der ersten Ver- 
suchsfahrt mit einem Zuge von 120 Achsen das 25 km lange 
Gefälle am Arlberge, das unstreitig zu den schwierigsten Voll- 
bahnstrecken in Europa zählt, mit nur ganz geringen, für die 
Teilnehmer kaum wahrnehmbaren Schwankungen der Geschwindig- 


keit durchfuhr. Die Fahrt am 25. VIII. 1917, die P&echot aus ` 


den verschiedenen Durchfahrversuchen herausgreift, um aus 
den vorgekommenen gröfseren Schwankungen дег Geschwindig- 
keit auf mangelhafte Regelbarkeit der Kunze-Knorr-Bremse 
schlielsen zu lassen, war die erste Fahrt auf dieser Strecke 


*) Organ 1919, S. 265. 
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mit einem unbeladenen Zuge von 94 Achsen, an dem noch 
dazu alle Wagenachsen mit dem hohen Klotzdrucke von 77" 
des Raddruckes gebremst waren. Aulserdem war die Triebrad- 
abgeschaltet, und die Zusatzbremse, der sonst auf Gefällstreckeı 
grade die Aufgabe zufällt, das Regeln der Fahrgeschwindigkeit 
zu erleichtern, durfte bei den Betriebsbremsungen nicht benutz 
werden. Für Fachleute bedarf es keiner Erwähnung, dals die 
Regelung der Geschwindigkeit am unbeladenen, aber hoch al- 
gebremsten Zuge schwieriger ist, als eine Fahrt mit beladenen 
Wagen. Überdies war die für das Durchfahren der Gefäll- 
strecken vorgeschriebene Höchstgeschwindigkeit auf 20 und 
25 km/st beschränkt und sollte aufserdem vor der Einfahrt 
іп die Bahnhöfe auf 15 km/st ermälsigt werden. Веі derartig 
niedrigen Geschwindigkeiten, wenn noch dazu alle Achsen ge- 
bremst sind, muls jede kleine Bremsstufe schon eine sehr stark 
verzögernde Wirkung ausüben, die sich beim Zusammentreffen 
mit einem schärfern Bogen notgedrungen weiter verstärkt. Tat- 
sächlichen Wert für den Betrieb mit durchgehender Bremse 
haben diese kleinen Geschwindigkeiten überhaupt nicht, da man 
ja mit der Einführung der Luftbremse höhere Geschwindigkeiten 
anstrebt, und dabei trotz geringerer Schwankungen der Geschwin- 
digkeit höhere Sicherheit des Betriebes erreichen kann. Bei 
dem Vergleiche verschweigt P&chot, dafs der norddeutsche 
Lokomotivführer vor dieser Fahrt erst einige Male die Strecke 
ohne Anhalten durchfahren hatte, und zwar stets mit anders 


 zusammengestellten Zügen, während der Führer bei den Ver. 


suchen mit der Saugebremse alle Bogen und Gefällwechsel aus 
langjähriger Erfahrung kannte. 

Wenn P&chot weiter behauptet, dafs Druckbremsen bei 
gleichem Bremswege den zwei- bis dreifachen Bremsdruck der 
Saugebremse erfordern, so dürfte ihm der Nachweis dafür Каш 
gelingen. Auch die Bemerkung, es seien auf den amerikani- 
schen und den von Amerikanern in Frankreich betriebenen 
Balınen, die mit der Westinghouse-Bremse fahren, Schnell- 
bremsungen untersagt, beruht mindestens auf einem Milsverständ- 
nisse, Soweit dem Verfasser bekannt ist, handelte es sich dabei 
nur дагпт, die Anwendung von Schnellbremsungen auf tatsäch- 
liche Gefahrfälle zu beschränken, sie aber beim gewöhnlichen 
Anhalten und für das Regeln der Geschwindigkeit zu ver- 
meiden. Веі der Kunze-Knorr-Bremse kann man bekannt: 
lich auf eine eingeleitete Stufenbremsung jederzeit eine Schnell- 
bremsung folgen lassen. 

Alle Einwände des Herrn P&chot zu widerlegen erübrigt 
sich, weil sie meist schon aus früheren Veröffentlichungen der 
Hardy-Gesellschaft und ihrer Anhänger bekannt sind. Be 
dauerlich bleibt nur, dafs so einseitige Darstellungen ihren 
Zweck, das Urteil der Leser zu trüben, in vielen Fällen er- 
reichen werden, weil die Zahl der Sachverständigen auf diesem 
technischen Sondergebiete nur klein ist und man ohne nähere 
Kenntnis der oft ganz verschiedenen Nebenumstände der 10 
Vergleich gestellten Versuche nicht übersehen kann, wie diese 
bewertet werden müssen, um eine einwandfreie Grundlage für 
den Vergleich zu gewinnen. 

Bei der grofsen wirtschaftlichen Bedeutung der Bremsfrage 
ist zu erwarten, dafs sich auch die französischen Sachverstän- 
digen der Tragweite ihrer Entscheidung bewulst sein, und über 
die betriebstechnischen Eigenschaften der Bremsarten erst dann 
ein abschliefsendes Urteil bilden werden, wenn in längerm Dauer- 
betriebe zuverlässige Erfahrungen mit der jetzt vorgeschlagene" 
neuen Bauart der Saugebremse gewonnen sind. Es muls ішшег 
wieder betont werden, dafs selbst die neuesten Vorschläge für 
die Ausbildung der Saugebremse nur die Abbremsung der Nutz- 
last bei Güterwagen, nicht aber ihre allgemeine Verwendbarkeit 
für Güter-, Reise- und Schnell-Züge mit erhöhtem Bremsdrucke 
berücksichtigen, und dafs diese neueste Ausführung nach Bauart 
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und Wirkung ganz verschieden von der bisher bekannten баш 


e ааьан АНААН 


bremse ist. Es bleibt unverständlich, wie P&chot sein günstiges 
Urteil mit einer 50 jährigen eigenen Erfahrung mit der Sauge- 
bremse begründen kann, da das österreichische Verkehrs- 
ministerium erst im Januar 1920 in der Zeitung des Vereines 
deutscher Eisenbahnverwaltungen mitteilte, dafs »der erste mit 
der neuen Bremiseinrichtung ausgerüstete Kohlenwagen für 20 t 
demnächst zur Ablieferung gelange«. 


-------- — 
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Die Bremsfragen sind nicht leicht zu übersehen und er- 
fordern eingehende, vorurteilfreie Prüfung aller Einzelheiten, 
besonders in betriebstechnischer Hinsicht. Erst danach wird 
man verstehen, warum die Verwendung der Saugebremse stetig 
abnimmt, indem eine Bahnverwaltung nach der andern trotz 
aller vermeintlichen Vorzüge der Saugebremse zur Druckbremse 
| übergeht. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens, 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Stromwerke für Torfheizung in Deutschland. 
(Engineer 1921 I, Bd. 131, 22. April, S. 422. mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel 4. 

Zum Ausgleiche des Kohlenmangels werden andere Wärmequellen 
heran gezogen. In Bayern werden grofse Wasser-Stromwerke *) 
gebaut, mehrere Werke für Braunkohle sind in Mitteldeutschland 
in Betrieb. Diese Werke werden fast allen für die Eisenbahnen 
und das Grolsgewerbe іп Süd- und Mittel-Deutschland nötigen Strom 
liefern, aber keine Versorgung für Norddeutschland bieten, das ohne 
seine Terfmoore auf Kohlen angewiesen wäre ; die Moore erstrecken sich 
in breitem Streifen von der holländischen bis zur östlichen Grenze. 
Auch in Bayern liegen zwei vereinzelte Torfgebiete. Auf den weiten 
Moorea in Norddeutschland und Bayern sollen grofse Torf-Stromwerke 
erriehtet werden, ein das Land durchsiehendes Netz von Speise- 
leitangen für 1500)! V soll gewerbliche Gebiete und Eisenbahnen 
ia Norddeutschland mit Strom versergen. Die ganze Torfmenge in 
Deutschland ist zu 10000 Millionen t berechnet, von denen aber 
wegen ungünstiger Lage und niedrigem Heizwerte nur die Hälfte 
zur Stromerzeugung verfügbar ist. Bei einem Verbrauche von 
23 kg/kWst Torf würde diese Menge genügen, um alle deutschen 
Eisenbahnen 220 Jahre elektrisch zu betreiben. Trockener Torf mit 
luj Asche hat 4500 WE/kg Heizwert. 

Das erste Torf-Stromwerk in Deutschland, das im August 1910 
eröffnete Wiesmoor-Stromwerk nahe Wilhelm-haven, liefert Strom 
für die Umgebung und die Bearbeitung des Moorbodens. Es versorgt 
30 Unterwerke. Die grölseren spannen den Strom auf 5000 V ab 


und liefern ihn dann durch unterirdische Kabel an verteilende Ab- | 


spanner. 
aus dem Strom von 2000.) V erhalten. 


In den kleineren wird die niedrige Spanuung unmittelbar 
Die niedrige Spannung ist | 


teils 208/120, teils 380/220 V für die später angeschlossenen Unter- ` 


werke. Über einige der geplanten Torf-Stromwerke wird gegenwärtig 
verhandelt, die Errichtung zweier ist schon genehmigt. Eines von 


ihnen liegt in Bayern, das andere nicht weit von Berlin, das die 


Vorortbahnen von Berlin versorgen soll. Die geplanten Werke um- 


fassen das ganze Torfgebiet, sie sollen später mit den Speiseleitungen ` 


der mitteldeutschen Braunkoblenwerke und mit den bayerischen 
Wasserwerken verbunden werden. 

Die weiten Torfmoore in Ostpreulsen machen dieses kohlen- 
lose Land von der Einfuhr von Heizstoff durch den „polnischen 
Korridor* unabhängig. Das geplante Stromwerk Zehlaubruch bei 
Königsberg bat annähernd 4500 ha Moorboden, genügend um Ost- 
preufsen 45 Jabre lang mit je 400 Millionen kWst zu versorgen. 
Das Werk leistet 180000 kW mit sechs durch Dampfturbinen ge- 
triebenen Stromerzeugern für je 90000 kW. Für das Werk sind 
drei Torfspeioher Ben Malse vorgesehen: 


Länge. . . .m 1600 1335 990 
Raum . . cbm 850030 789000 560000 
Fassung аз getrocknetem Torfe . t 800000 2:0000 200000 
zusammen t 770000 


Sie sind wagerecht geteilt, der Torf wird nicht boch aufgehäuft, 
daher nicht zerdrückt. Die Unterteilung vermindert auch die Gefahr 
der Selbstentzüundung und sichert deu Umlauf der Luft für weiteres 
Trocknen. Die Speicher sind auf einer schiefen Ebene gebaut, der un- 
mittelbar vom Moore kommende Torf wird in 25m Höhe eingekippt. 
Der Torf wird durch Torfbagger für 80, in Notfällen 150 cbm/st 
gestochen, die kräftig genug sind, um vermoderte Baunmstümpfe und 
dergleichen zu bewältigen. Von den Torfbaggern wird der Torf 
nach Sodenpressen für 150 cbm/st Soden befördert. In einem Arbeit- 
tage von 16 st erzeugt eine Presse 2400 cbm gebrauchfertige. geprelste, 
getrocknete Torfsuden. Der Betrieb des Stromwerkes erfordert 920 0006 
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Organ für die Fortschritte des Eiseubahnwesens. Neue Folge. LLX. Band. 2. Heft. 


OG Lilienthal, 


O ODO— мыса mr or m Fa ыша Sr — EEE er ge 


Torf jährlich, zu deren Erzeugung ungefähr 25 Torfbagger nötig 
wären. 1 ст roher Torf gibt ungefähr 150 kg getrockneten. Das 
Stromwerk erfordert 6,1 Millionen cbm rohen Torf jährlich, so dafs 
bei 4 m dicker Lage jährlich ungefähr 1,5 qkm Moor abzugraben wäre. 

In Pommern soll ein Torf-Stromwerk nahe Leba errichtet werden. 
Das dieses Werk versorgende Moor ist ungefähr 12500 ha grofs. Bei 
З m durchschnittlicher Dicke der Torfschicht würde ев 7! Millionen t 
getrockneten Torf, oder 31040 Millionen kWst geben. Dieses Werk 
leistet ebenfalls 120090 kW. 

Ein weiteres Stromwerk ist zur Nutzbarmachung des Markards- 
moores in Ostfriesland geplant, es liegt ganz in der Nähe des Wies- 
moor- Werkes und soll seinen Heizstoff ungefähr aus derselben Quelle 
beziehen, wie dieses. Das Wiesmoor ist ungefähr 6100 ha grofs und 
würde 28 Millionen t getrockneten Torf oder 12000 Millionen kWst 
liefern. In jener Gegend liegen einige weitere Moore, die für die beiden 
Werke benutzt werden sollen, wenn das Wiesmoor erschöpft ist. 
Das Ostfriesland- Werk leistet ebenfalls 120000 kW. 

Folgende Torf-Stiomwerke sollen in der angegebenen Reihen- 
folge gebaut werden: 

1. Zehlaubruch-Stromwerk für die Versorgung der Eisenbahnen, 
den Licht- und Kraft-Bedarf in Ostpreulsen ; 
Lebamoor-Stromwerk für den östlichen Teil von Pommern, 
für Westp'eufsen und Niederschlesien; 
Randowbruch-Stromwerk für West-Pommern, Ost-Mecklenburg 
und Nord-Brandenburg; 

Mecklenburg-Stromwerk für Mecklenburg und Schleswig- Hol- 
stein; 

5. Ostfriesland-Stromwerk für Hannover und Oldenburg; ` 

6. Oberland Stromwerk für Württemberg und Baden; 

7. Rosenheim-Stromwerk für Bayern. | SCH 

Abb. 5, ТАҒ. 4 zeigt die geplauten Torf-Stromwerke und Speise- 
leitungen für 150000 V mit den Gebieten für Wasser, Braunkoble 
und Torf. В--в. 


| 
(Schweizerische Bauzeitung 1921 I, Bd. 77, Heft 11, 12. März, S s. 198; 
Glasers Annalen für Gewerbe und Bauw 
19211, Bd. 84, Heft 8, 15. April, S. 67, mit Abbildungen; С. Steiger, 
Schweizerische Bauzeitung 19:1 I, Bd. 17, Heft 15, 9. April, S. 168.) 

G. Lilienthal hatte durch die Versuche seines 1896 ver- 
unglückten Bruders erfahren, dafs dr Wind schwebende Körpe 
nach oben treibt, gewölbte Flächen höher aufrichtet, als ebene. Deh 
Grund der Aufrichtung der ebenen Fläche erblickte er in der Zurück- 
stauung der Windströmung ап der Erdoberfläche, wodurch eine AN. 
trift nach oben entstehen mufs, ebenso wie іп Wasserläufen schwim- 
mende Körper nach der Mitte, dem Faden grölster Geschwindigkeit, 
abgetrieben werden. Er stellte durch Versuche fest, dals brei 
Gegenstände schneller der Mitte zutreiben, als dünne, ein Brettstüc 
schneller, als ein Stab. Er schlofs hieraus, dafs eine dicke gewölbte 
Fläche einen grölsern Auftriebwinkel haben mülste, als eine dün 
gleicher Wölbung. Versuche bestätigten dies. Ein Dauer-Schaubild 
über die Stellung dreier gleichzeitig neben einander dem Winde aus- 
gesetzter Flächen während 10 min ergab für eine 2 cm dicke ebene 
Fläcbe 3015’, für eine 2 cm dicke, 1:10 gewölbte 60 wi, für eine 
10 cm dicke, 1:10 gewölbte 160107. Durch Vergleiche der Flügel 
von Seglern und Nichtseglern fand Lilienthaß, dals die ersteren 
viel 4ісКеге Flügel haben, die knochigen Glieder, Ober und Unter-Arm 
der Segler erheblich länger, die Schwungfedern kürzer sind, als bei 
den Nichtseglern. 

Zur Untersuchung der Stromlinie um Tragflächen üblicher 
Querschnitte stellte Lilienthal eine Mefsfläche her, die einen 
Ausschnitt aus einem grolsen Flügel am Unterarie darstellte. An 
1922. 4 


Segelflug. 


der Ober- und Unter-Seite der Fläche wurden kleine Fahnen ange- 
bracht, die bei der Drehung um die Anstecknadel einen Zeiger 
bewegten, dessen Stellung die Richtung der Fahne nachträglich 
anzeigte. Am Arme eines Rundlaufes von 9 m Durchmesser mulste 
die Richtung der Stromlinien aus der Stellung der Fahnen erkenn- 
bar werden, zumal auch Fahnen mit wagerechten Nadeln vorhanden 
waren. Die Fahnen an der Oberseite der Fläche stellten sich bei 
der Bewegung von vorn nach hinten gleichlaufend zur Oberfläche, 
an der Unterseite dagegen schlugen sie in die entgegengesetzte 
Richtung um, sobald die Geschwindigkeit З m/sek überstieg. Die 
Aufzeichnung der Stellung der Fahnen zeigte unter der Fläche einen 
eiförmigen Wirbel an, in dem die Luft von der Hinterkaute unter 
die Fläche tritt, nach vorn strömt. hier nach unten umbiegt, um 
mit einer seitlichen Abweichung von Neuem hinten unter die Fläche 
zu treten, bis schliefslich die seitlichen Stirnenden erreicht sind. 
Da Spitze und Oberarm des Flügels schräg zum Unterarme gerichtet 
sind, nahm Lilienthal an, dafs der Vogel durch die seitliche 
Abtrift der Wirbelluft seinen Auftrieb ohne Rückwärtsdruck erhalten 
müsse, wenn sich die seitliche Richtung der Stromlinien weiter 
fortsetzte. An der Nachbildung eines ganzen Vogels erwies sich 
diese Vermutung als zutreffend. 


Wirbel prefst stark von hinten nach vorn gegen den scharf abwärts 
gebogenen Vorderrand des Flügels. Beim Vogel mufs sich dieser 
Vortrieb noch verstärken, weil sich die Luft gegen den Strich der 


drei Deckfederlagen hewegt und diese aufrauht. Die Druckrichtung ` 
auf den Flügel, vom Handgelenke bis zur Spitze und vom Ellenbogen ` 


bis zum Rumpfe, ist annähernd rechtwinkelig zur Neigung dieser 
Flügelteile. 
sind aber nicht, wie beim gewöhnlichen Flugzeuge oder beim Drachen, 
nach hinten gerichtet, sondern liegen in der Längsrichtung der Flügel 
und heben sich auf, so dafs nur die senkrechte Seitenkraft als Auf- 


Neue Fahrkartenschränke. 
(Railway Age 1921 П, Band 71, Heft 1, 2. Juli, S. 33, mit Abbildungen.) 
Die vor zwei Jahren auf dem „Grand Central“-Bahnhofe in 
Neuyork eingeführten Fahrkartenschränke *) sind weiter verbessert, 
auch in Chikago, Cleveland, Montreal und andern Städten aufgestellt. 
Die · Hauptänderungen des Schrankes (Textabb. 1) sind die An- 


Abb. 1. Ansicht. 


H 4 - 
m min 1 ep len "ті 
ie = >, г. 
„ejn Ja | ж — ` өзе — á 
DE 


KIK, 
GERT 
EZE 
әү r: rra 
ГТ7?ІТ71717777 
ӘРЕТТІТТІНТІЛІ? 
si" SÉIL 
77777777777779 
ERT TT ZZ TN 
Gin ТІТІТТІТТТІ 
215 Lëëtztzetézsnn 
ТТТ 
ыт 
ег; 1277 І gr 


| 
f 
| 
| 
| 
| 


-- 
=: 
-- 
Ka 
= 
GT 
_ 
a‘ 
э; 
- 
> 
ЕГ 
“| 
— 
EN 
ds 
e 
ke, 
—. 
-- 
E 
DA 
— 
”-4 
=! 
r 
-= 
Fy | 
Í eg 
- 


ТГІЛСІГІСЕНГІНЕГІГІ Е и 2001 4) 


Її 111111 


< 
re 


SA? ” 
Е: ` - š Ar räs 
Е 
< Е ч ы ч є < x à mea vu — == = J 


wendung metallener®cheideplatten und anderer Teile statt hölzerner 
und die Anordnung je zweier Schränke Rücken an Rücken. Die 


verschiedenen Abteilungen sind seitlich verschiebbar, jede in Text- 
abb. 1 nur teilweise sichtbare kann durch Verschieben ganz sichtbar ` 
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Im Mittelteile des Flügels tritt ` 
gleichfalls Auftrieb ein, aber auch bedeutender Vortrieb, denn der ` 


Die sich hieraus ergebenden wagerechten Seitenkräfte . 


trieb übrig bleibt, die Vorwärtsbewegung nicht durch die wagerechte 
Seitenkraft gehemmt wird. 
Eine Beihülfe des Kriegsministerium und der National-Flug. 
| spende ermöglichte Lilienthal, zu untersuchen, ob diese Wirbel 
auch im freien Winde auftreten. In Altwarp am Stettiner Hafe 
wurden kleine und grofse Nachbildungen von Vögeln dem Winde 
‚ ausgesetzt, und an besonderen Melsflächen die Drucke und deren 
Richtung festgestellt. Die Ergebnisse waren noch überzeugender, als 
die Versuche am Rundlaufe. Die im Winde hängenden Vogelnach- 
bildungen und Mefsflächen wurden schon bei 6 m'sek Strömung 
vorwärts getrieben. Der durch Federwagen gemessene Auftrieb 
stieg bis zum Doppelten des rechtwinkeligen Druckes. Die an die 
Nachbildungen gesteckten Fahnen stellten sich an der Flügelspitze 
quer zur Windrichtung, ebenso in der Nähe des Rumpfes. Auch 
unter dem Schwanze findet ein Rücklauf der Luft nach dem Rumpfe 
zu statt, den Schwanz anhebend und so die Tragwirkung der Flügel 
vermehrend. Ba 


Walzen von Eisenbahnschienen. 

(Railway Age, Juli 1920, Nr. 4, S. 150. Mit Abbildungen.) 

Um zu verhüten, dafs der Lunker im Innern des gegossenen 
Stahlblockes beim Walzen in die Schienen gerät, sind von C. A. Witter 
dem „American Iron and Steel Institute“ in Neujork neuartige Vor- 
| schläge unterbreitet. Der Block wird gestaucht, dann wie der Roh- 
ling zum Herstellen von Radreifen gelocht, wobei ein grolser Kern 
mit der Lunkerstelle herausfällt. Dann wird über einen Dorn ge 
walzt, wobei der Ring immer gröfser, sein Querschnitt kleiner wird. 
bis er etwa den Abmessungen der Schiene entspricht. Sodann wird 
der Ring aufgeschnitten, grade gestreckt und auf der Schienenstralse 


‚ weiter bearbeitet. Untersuchungen der Versuchstücke ergaben reines 


und gleichmälsiges Gefüge in allen Teilen des Querschnittes des Walz- 
‚ gutes, ° А. 7 
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| einen Mittelzapfen mit Kugellager, so dafs jedes der beiden Fahr- 
 kartenlager dem Schalter gegenüber gestellt werden kann. Der 
' Stirnwechsel kann schnell ausgeführt werden. So kann jeder Schalter 
zwei Schichten täglich ohne Übergabe im Betriebe sein. Der Wechsel 
der beiden Lager läfst Zeit für den Tagesbericht und Wiederfüllen. 


Abb. 2. Haufen gefalteter Fahrscheine. 


Die Flügel können in beliebigem Winkel geöffnet werden, die 
Kreuztüren vor den Schubkästen im untern Teile sind mit den Flügeln 
darüber durch C-Eisen und Bolzen so verbunden dafs die Türen durch 


gemacht werden. Der Schrank hat Laufräder ап den Ecken und | Öffnen und Schlieisen der oberen Flügel gleichzeitig geöffnet und ge- 


ai Railway Age 1919 1, Band 66, 11. April, S. 964. 


schlossen werden. Fahrscheine werden mit der Maschine gefaltet, зо 
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dafs sie in senkrechten Abteilungen wie Pappkarten aufgehäuft werden 
können. Die Schubladen im untern Teile dienen für verschiedene 
Fahrkarten, Gummistempel und Schreibgeräte. Der in Textabb. 1 
dargestellte Fahrkartenschrank hat Raum für 1300 örtliche und 
Pullman-Fabrkarten und 2000 Übergang- und Sonder-Scheine ап 
jeder Seite. also im Ganzen 6600 Ausweise 

Die Abteilungen des Schrankes für Übergang-Fahrscheine be- 
stehen aus senkrechten Fächern, deren wagerechte Böden auf ver- 
schiedene Höhen für Fahrkartenblöcke verschiedener Grölse eingestellt 
werden können. Übergang-Fahrscheine jeder Reichweite werden mit 
der Maschine gleichmäfsig auf 4 cm Breite gefaltet und in Haufen 
gelagert Die Falten streicht der Verkäufer zum Beschreiben oder 
Stempeln aus. Das Falten soll nicht teuerer sein, als das Lochen 
jedes Fahrscheines bei dem alten Fahrkartenschranke. in dem die 
Fahrkarten auf Stiften hängen; gefaltete Fahrscheine bleiben reiner, 
und erfordern nur einen Bruchteil des früher nötigen Raumes- 
Textabb. 2 zeigt einen einzelnen Haufen gefalteter Fahrscheine. eine 
Seite des Faches ist entfernt. Der den Zettel haltende Teil ist auf- 
gezapft und wird beim Herausziehen eines Fahrscheines aus- und ab- 
wärts gedrückt Іле Zinnrohr-Halter haben eine biegsame Federlippe, 
die durch leichten, abwärts gerichteten Druck des Fingers auf den 
vordern Fahrschein geöffnet wird. Ein irrtümlich herausgezogener 
Fahrschein kann schnell wieder hinein gebracht werden. 

Die Fahrkartenschränke werden von der „Ticket Office Equip- 
ment Gesellschaft in Neuyork in verschiedenen Grö sen für grofse 
und kleine Bahnhöfe hergestellt. Bei einem Schranke mittlerer Gröfse 
ist einer der beiden Drebteile für örtliche und Pullman-, der andere 
für Übergang- und бопдег-Ғаһгвсһеіпе bestimmt. 

Die neuen Fahrkartenschränke haben den Vorteil, dafs alle 
Verkäufer für allgemeinen Verkaufsdienst ausgebildet, nicht auf be- 
sondere Fälle beschränkt werden. Unbequem enge “tände werden 
beseitigt, wodurch die Leistung des Verkäufers erhöht wird. Alle 
Schalter können dauernd benutzt werden. An jedem Schalter sind 
alle Fahrkarten zu haben. Da die Fahrkartenschränke beweglich sind, 
kann eine vollständige Ausgabe schnell an jeder Stelle eröffnet werden 
Die für ältere Einrichtungen nötige Bodenfläche ist zehnmal so grofs, 
wie die nun erforderliche. Alle Fahrkarten liegen in Reichweite des 
Verkäufers. В —в. 


‚ bohren. 


Die Bauart schützt vor der besonders bei Braunkohle vor- 
handenen Gefahr des Abbrennens durch Selbstentzündung. die Bau- 
kosten sind gering, die Bauwerke konnen leicht abgebrochen oder 
umgestaltet werden. B—s. 

Maschine zum Bearbeiten von Holzsehwellen. 

(Engineer, September 1921. S 3 3. Mit Abbildungen.) 

Für die indischen Staatsbahnen werden in England Maschinen 
zum Abschneiden, Fräsen und Bohren vun hölzernen Schwellen 
gebaut. Die zu bearbeitenden Hölzer werden auf zwei Gleitbalken 
gelegt und von zwei Ketten mit Greifzähnen vor zwei verstellbare 
Kreissägen geschoben. die die Schwellen auf Länge absägen Dann 
werden sie unter zwei Messerwellen hindurchgeführt, die die Auflage- 
flächen mit breiten Schälmessern abgleichen. Auf der andern Seite 
des die Messerwellen tragenden Ständers folgen dann zwei vier- 
spindlige Bohrmaschinen, die alle Schraubenlöcher zugleich fertig 
Auch die Messerköpfe und die Bohrmaschinen können 
beliebig eingestellt werden. Die Messerwellen sind lotrecht nicht 
verstellbar, dagegen kann das Auflager unter der Schwelle an dieser 
Stelle gehoben oder gesenkt werden, um die Schwellen an den Auf- 
lagestellen der Schienen auf gleiche Stärke zu bringen. Die Bohr- 
spindeln werden von wagerechten Rollen-Gelenkketten angetrieben, 
de in der Mitte des Querbalkens über den beiden Ständern der 
Maschine von einer senkrechten Welle aus bewegt weiden. Die 
auf eine Riemenscheibe mit wagerechter Achse wirkende Antriebkraft 


` wird durch einen Getriebekasten an die gemeinsame Triebwelle der 


| 


Bekoblanlagen aus ferligen Platien aus bewehrtem Grobmörtel nach ` 


Krausch. 
Railway Aer 1921 II, Band 71. Heft 8, 20. August, S. 354, mit Ab- 
bildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel 4. 

Die Chikago-. Burlington- und Quincy-Bahn hat auf mehreren 
Bahnhöfen Bekohlanlagen nach der W. Т. 
Bauart aus fertigen Platten aus bewehrtem Grobmörtel errichtet, 
Die Anlagen bestehen aus hölzernen Fachwerken mit. Kohlentaschen 
aus Grobmörtelplatten. Diese haben verschiedene, von der Laze im 
Bauwerke abhängende бтбізе. Alle sind jedoch mit fünf gevierten 
Längsstangen und Querstangen in gleicher Teilung bewehrt (Abb. 4, 
Taf 4). Die V -förmigen Kanten geben verhältnismäfsig dichten Stols, 
so dafs kein Regen einschlagen, kein Staub austreten kann. Die | 
Platten werden an Ständern und Bodenschwellen des Bauwerkes 


Krausch geschützten 


Die Bohrspindeln können senkrecht um 73 mm, 
А. Z. 


Ketten abgegeben. 
wagerecht um 241 mm verstellt werden. 


Sammelkästen für Frachtgüter. 
(Railway Age, September 19.0, Nr. 13, S.515 und April 1921, Nr. 14, 
S. 9,5. Mit Abbildungen.) 

Zur Erleichterung des Verkehres sind amerikanische Balınen 
und Güterbestättereien neuerdings dazu übergegangen, Güter aller 
Art іп Sammelkästen zu verladen, die zu теһгегеп auf Wagen ohne 
oder mit niedrigem Borde verfrachtet werden können. Die Behälter 
werden an der Entladestelle mit Kränen abgehoben und auf Last- 
wagen gesetzt, um dem Bestimmungsorte zugeführt zu werden und 
umgekehrt. Ebenso leicht vollzieht sich der Umschlag von und zum 
Schiffe, überhaupt jegliches Umladen unterwegs. Die Ladefrist wird 
dadurch erheblich gekürzt, der Umlauf der Wagen beschleunigt. 

Die Bauart der Sammelkästen ist dem zu verladenden Gute 
angepalst, für Stückgüter sind Seitentüren, für Massengüter Boden- 
klappen, für Flüssigkeiten dichte Behälter vorgesehen. Aufserdem 
gibt es Kasten mit Kühlvorrichtung. Die Tragfähigkeit beträgt 2.25 
bis 9t. Die Abmessungen sind su gewählt, dafs fünf der gröfseren 


oder zwanzig der kleineren Behälter auf einem Wagen Platz finden. 


| 


Die Kästen bestehen ganz aus Eisen, oder aus Holz mit starkem 
Eisengerippe und sind mit Haken oder Ösen zum Einhängen des 
Hakengeschirres, zum Teil schon mit Seilschlingen zum Anschlagen 
des Kranhakens versehen. Auf Bahnhöfen ohne Hebezeug wird 


 Stückgut durch die Seitentüren entladen, wie bei einem gedeckten 


Güterwagen. Die Vorteile der Einrichtung durch Beschleunigung 
des Wagenumlaufes, Ersparnis doppelten Umladens und Schonung 


mit Holzschrauben in ausgesparten Löchern der Platten befestigt. | der Güter sind beträchtlich. А. 2 


Maschinen und Wagen. 


1D1.11.T.TT7. E-Lokomotive der Missouri-Pazifik-Bahn. 

(Railway Age 1921, September, 5. 495. Mit Abbildungen.) 

25 Lokomotiven dieser Bauart wurden von der Amerikanischen 
Lokomotivgesells« haft geliefert. Der ältern Bauart gegenüber haben 
sie eine um 100/0 gröfsere Zugkraft. Bei zweien dieser Lokomotiven 
ist die hintere Laufachse als Dampftriebgest-ll mit zwei Zilindern *) 
ausgebildet, für die übrigen diese Einrichtung in Aussicht genommen. 
Bei Benutzung dieses Hülfautriebes wird die Zugkraft um 4285 kg 
erhöht, die Lokomotive kann dann einen um 18,29 ç schwereren Zug 
befördern. Der Kessel ist mit einem Umlaufbleche nach Harter 
ausgerüstet, man schätzt, dals seine Leistung dadurch um 109/0 er- 
höht wird. Die Einrichtung besteht im Wesentlichen aus einem eben 
unter der Kesselmitte liegenden, von Wand zu Wand gehenden Bleche, 
das von der Öffnung zum Einlassen des Speisewassers bis auf etwa 


%) Organ 1922, 8. 14. 


=> — en Â 


verbunden. 


150 mm vor der hintern Rohrwand reicht. Der Dampf entweicht 


durch an beiden Längsseiten angebrachte, bis in die höchste Stelle 


des Dampfraumes reichende Röhren. Das hintere Drehgestell. der 
„Delta“ Bauart ist mit der letzten Triebachse durch Ausgleichhebel 
Die Lokomotiven haben Kraftumsteuerung. „Duplex*- 
Rostbeschicker. Schüttelrost von Franklin, „Jemco*-Funkenfänger 
und „Chika.o“-Schmiervorrichtung für die Radflanschen. Die Lager 
der Triebachsen sind mit nachstellbaren Keilen versehen. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder . 66 mm 
Kolbenhub h e 813 , 
Durchmesser der Kölbenschiehör 356 „ 
Kesselüberdruck p А I 13.4 at 
Durchmesser des Kessels. innen vorn 2235 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante . 8023 , 
Feuerbüchse, Länge . 2899 „ 2 


4% 


Feuerbüchse, Weite . . 2140 mm Wasservorrat 16,9 cbm 
Heizrohre, Anzahl. . 199 und 45 Kohlenvorrat 6,25 t 
» , Durchmesser 57 „ 140 пт Fester Achsstand . 8886 mm 
‚ Länge 5791 „ Ganzer 7010 , 
Heizfläche der Feuerbüchse | 24,44 qm Zugkraft Z = = 0,6. р. (as ш Ph: Des = 1567 kg 
ы „ Heizrohre 321.81 „ Verhältnis НЕК = . А 48,8 
5 des Überhitzers 97.64 , Š H: Di = 2,49 qmit 
Ж im Ganzen H 443.89 , В H:G = 1,97 . 
Rostfläche R 6922, š 2:Н = . 86,4 Егіс 
Durchmesser der Triebräder D. А 1600 mm š Z: G, = . 215,1 Кай 
„ Laufräder vorn 838, hinten . 1092 , Е 2:9 = . 1702 , 
Triebachslast бу... ; . . 1057 t =k 
Betriebgewicht der Lokomotive G. 145,2 t КЕБА 
» des Tenders . 86,2 t 20.11.7. Г -Lokomotive der Benguella-Bahn für gemischten Dienst. 
Wasservorrat 37.85 cbm | | ; ; 
Kohlenvorrat | 145 t | (Railway Age 1921, August, Band 71, Nr.6, Seite 251. Mit Abbildung.) 
Achsstand der Triebachsen :029 mm Zwei Lokomotiven dieser Bauart für 1067 mm Spur wurden ven 
Ganzer Achsatand | 11019 ‚ Baldwin geliefert und als erste 2 D-Lokomotiven der Benguells- 
mit Tender Ж 21679 Bahn in Dienst gestellt. Der Stehkessel hat flache Decke, die Feuer- 
Zugkraft Z= 0, 15р. (deep h:D= 2400) kg | 2 SE E verfeuert wird Hulz. Zur Dampfverteilung 
Verhältnis H: R = ; 71, ееп, E 
I H:G,= Se qm/t Die Hauptverhältnisse sind : 
; H:G = 8,06 Durchmesser der Zilinder d . 508 mm 
e z:H = 22541 ke Kolbenhub h 610 , 
, Z: Ou = i SC | eo: Kesselüberdruck p 11.25 at 
, Z:G = . 165,8 | Durchmesser des Kessels . 1626 mm 
BERNER Í | Feuerbüchse, Länge . 2438 , 
‚Weite . 711 , 
2D.ll.t.[ -Lokomotive für gemischten Dienst der Staatsbahnen Heisvohre: Anzahl. 127 und 21 
von Jamaika. 4 ‚ Durchmesser. öl „ 187mm 
(Railway Age 1921, August. Band 71, Nr. 6, 8. 251. Mit Abbildung.) Heizfläche der Feuerbüchse . 12,08 qm 
Fünf Lokomotiven dieser Bauart für Regelspur wurden von ` А „ Неіггоћге . 119,66 , 
Baldwin geliefert. Der Stehkessel hat flache Decke, die Feuer- š des Überhitzers . 81,08, 
büchse besteht aus Stahl. zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber. im Ganzen H . 162,77 , 

Die Hauptverhältnisse sind: Rostfläche R. 1,74, 
Durchmesser der Zilinder . 483 mm Durchmesser der Triebräder D . 1219 mm 
Kolbenhub h 660 , Triebachslast 0; 48,49 t 
Kesselüberdruck p 2 13,36 at Betriebgewicht der Lokomotive 6. 62,14 t 
Durchmesser des Kessels . 1575 mm Betriebgewicht des Tenders . 40,82 t 
Feuerbüchse, Länge . . , 2591 „ Wasservorrat 15,9 cbm 

, Weite . 1076 , Koblenraum . 153 , 
Heizrohre, Anzahl. 242 Fester Achsstand . 4115 mm 
, Durchmesser 51 mm Ganzer ч 7112 , 
Heizfäche der Feuerbüchse , 13,:8 qm Zugkraft Z = 0, 15. р. ТШ р = == 10896 kg 
» „ Heizrohre . 108,97 , Verhältnis H:R = . nn. 985 
im Ganzen H . 122,25 , А H:6, = ven... 8,86 om 
Rostfläche R 979, А H:G = І | . 262 , 
Durchmesser der Triebräder D . 1168 mm | ; Z:H = 66,9 kglqm 
Triebachslast G; 49,12 + S Z: G, = . 224,7 kglt 
Betriebgewicht der Lokomotive G. 62,1 + - 7:8 = . 158 , 
Betriebgewicht des Tenders . 89,96 t | — 


Radfänger von Breyley. 
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Betrieb in technischer Beziehung. 


Abb. 2. An den Sperrblock stolsender, den Wagen haltender 


(Railway Age 1921 II, Band 71, Heft 11, 10. September, S. 502, mit 
Abbildungen.) 
Die Vorrichtung (Textabb. 1 und 2) besteht aus zwei Hemm- 
schuhen aus Stahlguls, die durch den Schienenkopf umfassende 
Klauen auf der Schiene gehalten werden. 


Abb. 1. Ein Paar Radfänger. 


Radfänger. 
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Schuhes ist sr gestaltet, dafs ein den Schuh anlaufendes Rad ihn er- Ces Ғы... сыйы eg EC 5 
steigt und am Ablaufen nach vorn’oder hinten"gehindert wird. Stehen | 
so die Vorderräder des fahrenden Wagens oder bei Verwendung der so werden diese durch den Wagen mitgenommen, bis die lebendige Kraft 


groísen Schuhe das ganze vordere Drehgestell auf den beiden Schuhen, | durch die Reibung aufgezehrt ist. Zu diesem Zwecke werden die 


99 


Schuhe 3 bis 9 m vom Ende des Gleises gestellt. Um den Wagen 
unter allen Umstanden aufzuhalten, sind zwei Sperrblöcke an den 
Enden der Schienen angebracht. Wenn eine Gleitlänge über 9 m 
gewünscht wird, erhält der zu überfahrende Schienenstofs besondere 
Laschen für den Durchgang der den Schuh auf der Schiene haltenden 
Klauen. Die Radfänger geben auch der Zugmannschaft eine Warnung, 


bevor sie die Wagen aus der Gewalt verliert, da ein auf die Schuhe 
fahrender Wagen einen heftigen, wenn auch unschädlichen Stofs 
erfährt. Ungefähr 100 Paare dieser Radfänger sind bis zu ungefähr 
zwei Jahren auf der Nickel Plate-, Baltimore- und Ohio- und andern 
Bahnen versuchweise in Gebrauch. Sie werden durch die „Main- 
tenance Equipment“-Gesellschaft in Chikago vertrieben. B—s. 


Besondere Eisenbahħhnarten. 
Besondere Bergbahnen in Deutschland, Beutschösterreieh, Tirol und | Riggenbach. 19. Die Bahn Tannwald—Grünthal mit Regelspur 


Nachfolgestaaten. 

Die Arten der Bergbahnen sind: 

Stand Seilbahnen mit Wasser-, Dampf- oder elektrischem Antriebe, 

Schwebe-Seilbahnen mit elektrischem Antriebe, 

Reine Zabnbahnen der Bauarten Riggenbach, Abt, Telfeuer, 
Bissinger, 

Gemischte Zahnbahnen der Bauarten Strub, Locher, 

Glatte Steilbahnen. 

Bahnen mit künstlicher Reibung der Bauarten Fell und Fell- 

Mascolte. 

Stand-Seilbahnen in Deutschland. 1. Die Bahn auf die 
Rottmannshöhe am Würmsee. 2. Auf den Neroberg bei Wiesbaden. 
3. Auf die Aussichtwarte am Hermannsdenkmal im Teutoburger Walde. 
4. Von Boppard auf den Hochwald. 5. Bei Erdmannsdorf in Sachsen. 
6. In Hamburg-Schulau, abgebrochen. 7. und 8. Zwei Bahnen in 
Heidelberg auf die Molkenkur. 9. In Zeitz in Sachsen. 10. Eine 
Schwebebahn der Bauart Langen führt von Loschwitz zum 
‚Weifsen Hirsch" bei Dresden. 

Reine Zahnbahnen ohne glatte Strecken. 11. Die elektrisch 
betriebene Wendelsteinbahn. 12, Die Dampfbahn von Assmanns- 
hausen und 13. von Rüdesheim auf den Niederwald. 14. und 15. 
Zwei Bahnen am Niederrhein auf den Drachenfels und Petersberg. 
12 bis 14 der Bauart Riggenbach. 15. Von Stuttgart zum Deger- 
loch, früher Dampf- jetzt elektrische Bahn. 

Gemischte Zahnbahnen in Deutschland. 16. Die Harz- 
bahn von Halberstadt nach Blankenburg. Regelspur, dreiteilige Zahn- 
stange nach Abt. 17. Die Brohltalbahn. 18. Die Bahn Görlitz- 
Kriescha mit Regelepur. 19. Die regelspurige Bahn bei Mittelwalde- 
2), 21 und 22. Drei preufsische Linien am Harze mit zweiteiliger 
Zahnstange nach Abt. 23. Die Westerwaldbahn bei Linz am Rhein 
mit zweiteiliger Zabnstange nach Abt. 24. Eine Bahn in Mittel- 
franken mit zweiteiliger Zahnstange nach Abt. 25. Die Bahn Honau— 
Liechtenstein der Bauart Riggenbach 26. Die Bahn Reutlingen— 
Münsingen mit zweiteiliger Zahnstange nach Abt. 27. Eine Zweig- 
strecke der Hauzenberger Nebenbahn der Bauart Abt in Bayern. 
28. Die badische Staatsbahn der Bauart Bissinger im Höllentale 
mit Schnellzagverkehr. In Deutschland sind alle Bauarten auíser 
der von Telfeuer, von Strub, von Locher und von Krupp 

vertreten. Die meisten Zahnbahnen dienen dem Ausflugverkehre, 
die gemischten auch dem Güterverkehre. Steile glatte Bahnen sind 


29, die Südnord-Bahn im Harze, die sächsische Staatsbahn nach | 
Dippoldiswalde und einige Werkbahnen. Zahnlokomotiven verkehren | 


auch im Bochumer Stahlwerke auf einer Halde. 

Deutschösterreich und Tirol haben folgende Bergbahnen: 1. Die 
Stand-Seilbahn von Salzburg auf den Mönchsberg mit Wasserantrieb. 
2. Der Aufzug von Salzburg nach Hohensalzburg mit elektrischem 
Antriebe. 3. Die Stand-Seilbahn Innsbruck —Hungerburg mit elek- 
trischem Antriebe. 4. Die Stand-Seilbabn von Gries nach dem Reichs- 


6 Die Seil-Schwebebahn nach Kohlern bei Bozen. 7. Die Seil- 
Schwebebahn Lana—Vigiljoch bei Meran. 8. Die Schwebebahn der 


(raz—Schlofsberg früher mit Wasser- jetzt mit elektrischem Betriebe. 
10. DieStand-Seilbahn Kahlenberger Dörfl— Leopoldsberg ist verschüttet 
aufgegeben. 11. Die Seilbahn Hütteldorf - Sofienalpe mit 10 Wagen 
besonderer Bauart ist abgetragen. 

An reinen Zahnbahnen und glatten Steilbahnen sind in Deutsch- 
österreich und Tirol vorhanden: 12. Die Bahn Wien-Nufsdorf—Kahlen- 
berg der Bauart Riggenbach. 13. Linz-Urfahr— Pöstlingberg mit ` 
elektrischem Antriebe. 14. Die Zahnbahn Salzburg Parsch—Gaisberg 
der Bauart Riggenbach. 15. Die Zahnbahnen auf den Schneeberg 


der Bauart Abt. 16. Die Zahnbahn auf den Schafberg. Gemischte ` "` 


Zahnbahnen sind: 17. Die österreichische Staatsbahn Eisenerz Vordern- 
berg der Bauart Abt. 19. Die Bahn Jenbach—Achensee der Bauart 
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der Bauart Abt, Tschecho-Slowakei. 20. Die Bahn Нолеп--Оһег- 
boren mit 1 m Spur gemischter Bauart Abt-Strub. 21. Die Bahn 
Triest -Optsohina der Bauart Strub und Abt für Bremastrecken. 
Glatte Steilbahnen sind 24. die Mühlkreisbahn mit Regelspur 
und 469/ Neigung, 23. Die elektrische Strafsenbahn in Gmunden 
mit 1050/9 Neigung. . v. L. 


Geplante Sehnelibahnen ів Neuyerk. 


. (Zeitung des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1921, 61.Jahr- 


gang, Heft 3, 20. Januar, S. 57; Schweizerische Bauzeitung 1921 I, 
Bd. 77, Heft 15, 9. April, 8. 171.) 

Die für Neuyork geplanten Schnellbabnen suchen den Verkehr 
für 1945 zu decken. der bei 9,5 Millionen Einwohnern auf 5 Milliarden 
Fahrgäste geschätzt wird. Dafür müssen 21 zweigleisige Unter- 
wassertunnel, neun Schnellbahnen mit etwa 1350 km Gleislänge und 
drei Stufenbahnen quer durch Manhattan gebaut werden; für die 
Schnellbahnen sind teilweise mehrgeschossige Anlagen mit sechs 
und acht Gleisen vorgesehen. Die Stadtteile Bronx, Queens, Brooklyn 
und Richmond sollen von gleichlaufenden Schnellbahnen in solchen 
Abständen durchschnitten werden, dafs der weiteste Zugang 10 min 
beträgt. Alle Bahnen führen ohne Unterbrechung nach dem Haapt- 
geschäftgebiete in Manhattan. Auf dieser langen, schmalen Insel 
müssen in einem gewissen Teile elf, im Ganzen 160 km lange Längs- 
stralsen den Verkehr von 150 im Ganzen 590 km langen Querstrafsen 
bedienen. Hier müssen daher die Gleise unterirdisch in mehreren 
Geschossen angelegt werden. Für die Querrichtung sind die Stufen- 
bahnen vorgesehen. 

Zur Zeit verbinden 34 Gleise Manhattan mit Bronx, Queens 
und Brooklyn, die durch den Bau von 21 neuen zweigleisigen 
Tunneln um mehr, als das Doppelte vermehrt würden. Von Brooklyn 
soll eine Anzahl dieser Schnellbahnen unter Wasser nach der Insel 
Richmond fortgesetzt werden, die so ihren ersten Anschlufs an das 
Schnellbahnnetz von Neuyork erhalten würde. Die jetzigen Schnell- 
bahnen des „Dual-Systemes“ haben etwa 1000 km ‚Gleislänge, die 
durch die Neuanlagen mehr. als verdoppelt würde. Ob diese Neu- 
bauten Hoch- oder Tief-Bahnen werden sollen, steht noch Rn fest. 

—в. 


Stadtbahn iu Paris. 
(Génie civil 1921 I, Bd. 78, Heft 18, 30. April, S. 369. mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel 4. 

Vertragmälsig sind die Linien der Stadtbahn *) (Abb. 1, Taf. 4) 
in Paris in drei Netze geteilt. Das erste umfalst Linie 1 vom Vincennes- 
nach dem Maillot-Tore, Nord- und Süd-Ring der Linie 2, Linie 3 vom 
Bahnhofe Avenue de Villiers nach dem Gambetta-Platze, das zweite 
Linie 4 vom Clignancourt- nach dem Orleans-Tore, Linie 5 vom Nord- 
nach dem Orleans-Bahnhofe, Linie 6 vom Nation- nach dem Italien- 


. Platze. das dritte Linie 7 vom Palais Royal nach dem Donauplatze, 
rieglerhofe bei Bozen. 5. Die Stand-Seibahn auf den Virgl bei Bozen. | 


Linie 8 von Auteuil nach der Oper, die Verlängerung der Linie 3 von 


Bahnhof Avenue de Villiers nach dem Champerret-Tore. die Zweig- 
' bahn der Linie 7 vom Ludwig Blanc-Carrefour nach dem Villette-Tore, 
Bauart Ceretti-Tanfani Zambana nach Fai. 9. Die Stand-Seilbahn | 


die Linie vom Trokadero nach dem St. Cloud-Tore **) mit Verbindung 
nach Linie 8 beim Molitor-Tore, die neun in Abk. 1, Taf. 4° mit 
A bis I bezeichneten Linien der Ergänzung der Stadtbahn: 

A. Verlängerung der Linie 7 über die Kaie nach dem Bastillen- 
Platze ***); 
Verlängerung der Linie 3 vom Gambetta-Platze nach dem Lilas- 
Tore mit Verbindung nach Linie 7 beim Pre St, Gervais-Tore: 
Verlängerung der Linie 4 vom Orleans- nach dem Gent Tore: 
Verlängerung der Linie vom St Cloud-Tore nach’dem Trokadero 
bis zur Oper **); 


nn 


%) Organ 1911, S. 396, mit Plan Abb. 1, Taf. 52. 
**) Organ 1921, 8. 238. 
***) Organ 1921, S. 206. 


B. 


С. 
D. 
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Zweigbahn vom Bastillen-Platze nach dem Рісрав-Тоге; 
innere Ringbahn: 

Linie vom Choisy- und Italien - Тоге über Maubert-Platz und 
St. Germain - Boulevard nach Linie 4 beim Odeon - Carrefour : 
Linie vom Montreuil- Tore nach dem Republik - Platze: 

Linie vom Republik-Platze nach dem Lilas-Tore. 

Durch den Vertrag vom 19. Juni 1909 über die Bewilligung dieser 
Ergänzung der Stadtbahn wurden der Gesellschaft auiserdem fünf 
weitere Linien unter Vorbehalt bewilligt. Die Dauer der Bewilligung 
der Stadibahn ist nach drei diesen Netzen entsprechenden Zeiträumen 
abgestuft. Für jedes Netz endigt die Bewilligung 35 Jahre nach dem 
Empfange des letzten Teiles, so dals die verschiedenen Netze in der 
Reihenfolge ihrer Ablieferung an die Stadt Paris heimfallen. Die 
Stadtbahngesellschaft behält den Betrieb der drei Netze bis zur Über- 


E. 
F. 
G. 
H. 

І. 


gabe des letzten, zahlt aber dann an die Stadt Paris einen jährlichen ` 


Mietzins von 45000 fr/km zweigleisiger. an die Stadt heimgefallener 
Strecke. Für das erste Netz mit ungefähr 41,7 km Bahnlänge wurde 
der Südring der Linie 2 als letzter Teil am 28. Mai 1916 empfangen, 
die Bewilligung erlischt also am 27. Маі 1941. Für das zweite Netz 
mit ungefähr 21,3 km Bahnlänge wurde Linie 4 als letzter Teil am 


8. Januar 1910 empfangen, die Bewilligung erlischt am 7. Januar | 


1945. Für das dritte Netz ist der Zeitpunkt des Erlöschens der Be- 
willigung noch unbestimmt. Dieses Netz umfalst gegenwärtig un- 
gefähr 21,5 km in Betrieb, 15,5 km für die Eröffnung fertiger, 36 km 


noch zu bauender Bahn, ausschlielslich der fünf, im Ganzen rund 16 km ` 
langen unter Vorbehalt bewilligten Linien, die an dem Tage der | 
Erklärung als gemeinnützig in das dritte Netz eintreten würden, | 


Heute steht also der Zeitpunkt des Erlöschens der Bewilligung des 
dritten Netzes, also der ganzen Bewilligung nicht fest. Es würde 
genügen, dafs die Stadt Paris eine oder mehrere vorbehaltene Linien 
als gemeinnützig erklären liefse, um die Bewilligung selbsttätig um 
35 Jahre nach Ablieferung der letzten zu verlängern. Diese An- 
ordnungen erklären sich aus der 1898 bestehenden Ungewilsheit über 
die Zukunft der Stadtbahn. In dem Vertrage vom 27. Januar 1:93 
verpflichtete sich die Stadt gegen die Stadtbahngesellschaft nur zur 
Ablieferung des ersten Netzes und behielt sich das Recht vor, für 
das zweite und das dritte Netz, das nur noch vorbehalten war, auf 


die Ausführung der Teile zu verzichten, deren Bau nicht in einer 


bestimmten Frist begonnen sein würde, ohne mögliche Forderung der 


i 


Stadtbahngesellschaft. Übrigens hat diese Unbestimmtheit der Gesell- | 


schaft ermöglicht, obne Schwierigkeiten die Bewilligung der neuen 


| 
i 


Linien anzunehmen, die nach einander zu den zuerst vorgesehenen 
sechs hinzugekommen sind. Aber heute, wo der Bestand der Sta dt- 
bahn endgültig festgesetzt ist, hatte die Unbestimmtheit des Zeit- 


‚ punktes des Erlöschens der Bewilligung keinen Zweck mehr. Stadt und 


Gesellschaft haben sich tiber diesen Zeitpunkt auf den 31. Dezember 
1955 verständigt. B-s. 


Leichnerische Reebenbehelfe für den Entwurf und den Betrieb 
elektrischer Bahnen. 
(Elektrotechnische Zeitschrift, März 1421, Nr. 9 bis 11, Б. 193, 221. 
252. Mit Abbildungen.) 

Das von М. d’Ocagne vor 25 Jahren erfundene zeichnerische 
Rechenverfahren „Nomographie* ist von ®r.»ng. G. G. Seefehlner 
in Wien zur Aufstellung von Rechentafeln benutzt, die in der Bab n- 
abteilung der AEG-Union-Elektrizitäts-Gesellschaft in Wien in Ge- 
brauch stehen. Damit können die theoretischen Zusammenhänge für 
einige wichtige Aufgaben aus dem elektrischen Eisenbahnwesen klar- 
gestellt und die von Werkstätte und Betrieb gesuchten Ergebnisse 
bequem gefunden werden. 

Als Beispiel bringt die Quelle die Berechnung frei gespannter 
Leitungen aus einer Verhältnis-Rechentafel, die in Verbindung mit 
logarithmischer Umformung auch bei der Lösung von Untersuchungen 
über Erwärmung und Abkühlung gute Dienste leistet. Ein weiteres 
Anwendungsgebiet des „nomographischen“ Rechenverfahrens stellen 
die Bilder der Bewegung von Bahnen, namentlich von Stadtbahnen 
dar, auch Belastungstafeln für Lokomotiven finden auf diese Weise 
eine viel verwendbare Darstellung, in der durch Zielen von Such- 
strahlen vielfache Fragen gelöst: werden können. 

Bei elekrischen Lokomotiven ermöglicht die Belastungstafel ın 
Verbindung mit der Tafel über Erwärmung der Triebmaschinen un- 
mittelhares Ermitteln aller von einander abhängigen Gröfsen, so der 
Zuglast aus Geschwindigkeit, Fahrzeit. Neigung und der erlaubten 
Zunahıne der Erwärmung der Triebmaschine. So kann wissenschaft- 
lich einwandfrei auch die günstigste Fahrstufe für bestimmte Ver- 
hältnisse festgelegt werden. Auch andere Zusammenhänge sind mit 
derartigen Recheutafeln zu behandeln. 

Die „nomographische* Rechentafel liefert auch das Bindeglied 
zwischen den geometrischen und dynamischen Verhältnissen eines 
Fahrzeuges, seiner Baustoffwirtschaft und Betriebsicherheit einerseits 
und den baulichen Verhältnissen einer Bahnanlage mit Zahnstange 
anderseits. А. Z. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Wagensehileber für Eisenbahnwagen. 


D. R. P. 337325. J. Stahl in Berlin-Tempelhof. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 und 3 auf Tafel 1. 


lagerführung des Wagens angesteckt, der Schuh zurückgezogen, unter ` 


das Rad geschoben und auf die Schiene gelegt. Dann tritt der Arbeiter 
mit einem Fufse auf das Trittblech des Schuhes, mit dem andern auf 


den einseitig angeordneten Hebel; mit den freien Händen kann er sich ` 


an den Puffern festhalten. Durch das Niederdrücken des Hebels wird 
der auf der Druckstange angebrachte Keil zwischen die am Ende des 


Schuhes sitzenden Rollen gedrückt und der Wagen vorwärts bewegt. ` 
In dem Мапіеігоһг a (Abb. 2 und 3, Taf. 4) ist ein Druckrohr b ` 


so angebracht, dafs es sich durch Niederdrücken des Hebels с in 
der Längsrichtung verschieben lälst. Dadurch wird der auf dem 
Druckrohre sitzende Keil d zwischen die Rollefi e gedrückt, so dals 
diese nach links und rechts gedreht werden und der gelenkig anı 
Kopfe g angebrachte Deckel f nach oben bewegt wird. Der Hebel c 
ist auf dem Mantelrohre a drehbar so angeordnet, dafs sein kurzer Arm 
durch eineu Schlitz des Druckrohres b greift. In dem Mantelrohre a 
ist eine Feder h so angebracht. dafs das Druckrohr b und der Hebel с 
wieder in die Ruhestellung zurückgezogen werden. 

Um den Schuh mit dem Wagen zu verbinden, ist die Gabel i 


Eine kleine Bremswirkung wird dadurch erzielt dafs der Hebel с 
oder der Keil d in gedrückter Stellung stehen bleiben. Dadurch 
haben die durch das laufende Rad angetriebenen Rollen e das Be- 


Diez pol des Schieber wird mit zwer еек dee Se streben, den Keil d noch weiter vorwärts zu ziehen, sie gleiten auf 


dem Keile. БЕ G. 


Seitenabstülzung bei Drehscheiben mit uutertellten Hauptirägern. 
D. R Р. 337525. Rheiner Maschinenbauanstalt Windhoff A.-G. 
in Rheine i. W. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 8 auf Tafel A: 

Das Querhaupt g des Königstuhles wird vom Drehscheibenkörper 
aufgenommen. Die Säule d des Königstuhles ist mit einem wagerecht 
liegenden Laufringe е versehen, der Drelisc' eibenkörper erhält an den 
Trägerenden a, b zwei wagerechte Druckrollen f, die sich gegen den 
Laufring e stützen, wodurch die Drehscheibenmitte sicher gehalten 
wird. Durchsenkungen des einen Trägers gegen den andern werden 


= durch die immer geradlinig um den König geführten Druckrollen 


vermieden. 


so angeordnet und mit mehreren Löchern versehen, dals sie an jedem | 
Wagen und in jeder Höhe durch die Stecker k angebracht werden kann. | 


Auf dem Mantelrohre a ist ein mit einer Querschiene versehener 
Rollenkörper 1 verstellbar so angebracht, dafs die mit einem Feder- 
haken n versehene und mit der Gabel i verbundene Schraubenfeder m 
von links und rechts eingehängt werden kann, so dafs es möglich 
ist, jeden Wagen von links oder rechts zu bewegen. Leichtes Gleiten 
auf den Schienen ermöglichen die mit einer Randzarge versehenen 
Rollen о, die auch seitliches Ausgleiten verhindern. 


= Auffangen der Bruchstützen і an der Drehscheibe 


Einstellen oder Nachstellen der Druckrollen ist bei Höhen- 
einstellung des Königstuhles nicht erforderlich. Fremdkörper können 
nicht zwischen Laufring e und Druckrollen f kommen. Bei etwa ein- 
tretenden Brüchen der Königschrauben h dient der Laufring e zum 
Bei Senkungen der 
Gründung oder des Laufringes e kann die Mitte mit den Schrauben h 
nachgestellt werden. G. 


Selbstzeichnende Vorrichtung für Signalstellungen und Zugfahrten. 
D. R. P. 330963. К. Trinks in Bamberg. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 12 auf Tafel 4. 
Die Vorrichtung soll bei einem durch Überfahren der Haltsignale 


` oder durch falsche Signalstellung entstandenen Unfalle den Schuldigen 


feststellen. Nach Abb. 9, Taf. 4 ist das Einfahrsignal a durch einen 


Stab c gelenkig mit einem Gehäusedeckel b verbunden, an dessen 
Innenseite die in ein Gehäuse e ragande und in einer am Boden 
schwenkbar befestigten Hülse f geführte Stange d stromdicht an- 
gelenkt ist. Gegen die Stange d lehnt sich ein Rollenstromschlielser g, 
der durch Federwirkung in dauernder Berührung mit ihm gehalten 
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‚_ befestigter Rollenstromschlielser q führt. Dieser steht mit dem einen 


| 


wird. aufserdem stromdicht am Gehäuse e befestigt und mit dem ` 


einen Pole einer Stromquelle verbunden ist. Am Stabe d sitzt ferner 
eine Warze h, der gegenüber ein mit dem andern Pole der Stromquelle 
verbundener Schleifstromschlielser і am Gehäuse е stromdicht an- 
geordnet ist. In die Stronmleitung ist eine im Betriebsraume unter- 
gebrachte Stechuhr geschaltet In Abb. 9. Taf 4 steht das Signal a 


der Stange d über den Schleifstroinschlielser i. Hierdurch wird 
der Stromkreis geschlossen und die Stechuhr im Betriebsraume ge- 
stempelt. Die Zeit der Signalumstellung steht also unabänderlich fest. 


. bügel г angeschlossen ist. 
‚ falls im Betriebsraume untergebrachte Stechuhr eingeschaltet. 


Pole einer Stromquelle in Verbindung. deren anderer Pol an einen 
gleichfalls stromdicht am Boden des Gehäuses p angeordneten Schleif- 
In den Stromkreis ist eine zweite eben- 
Die 
Bolzen k sind haubenförmig ausgebildet und übergreifen einen hülsen- 
förmigen Ansatz s im Führstücke m, wodurch das Eindringen von 
Nässe in die Feder n und das Gehäuse p verhütet wird. 

Überfährt ein Zug die Stromschliefsvorrichtung, so werden die 
Bolzen k von den Spurkränzen der ersten Achse nach unten gedrückt. 


‚ Dabei kommt der Ansatz о mit dem Schleifbügel г in Berührung 
auf „Fahrt“. Wird es auf „Halt“ umgestellt, so gleitet die Warze h ` 


Mit dieser Vorrichtung wirkt ein іп den Schienen angeordneter ` 


Stromschlielser zusammen. Letzterer besteht aus zwei in beiden 
Schienen kurz vor dem Einfahrsignale angebrachten, einander gegen- 
iiber liegenden Bolzen k, die zwischen den aus zwei Teilen I und 1 


gebildeten Schienen in einem Führstücke m angeordnet sind und unter 


dem Einflusse von Federn n stehen. Die Bolzen tragen unten einen 
stromdichten Ansatz о, an dem sich ein an einem Gehäuse p stromdicht 


und schliefst den Stromkreis der Stechuhr im Betriebsgebäude, die 
sonach die genaue Zeit festlegt, wann der Zug an dem Signale vorüber- 
gefahren ist. Die Uhr ist so eingerichtet, dals der Uhrstempel nach 
erfolgter Stempelung durch einen Anker eine bestimmte, für das 
Durchfahren der längsten Züge ausreichende Zeit, etwa 3 Minuten, 
aussetzt. Die Uhr kann daher beim Durchfahren eines Zuges nur 
einmal gestochen werden. Nach Ablauf dieser Zeit hebt das Uhr- 
werk den Anker selbsttätig aus und macht die Uhr wieder bereit. 
Aus den Aufzeichnungen und dem Vergleiche der beiden Uhren kann 
festgestellt werden, ob der Signalsteller, oder der Lokomotivführer 
schuldig ist. G. 


Bücherbesprechungen. 


Handbuch der Politik *). Dritte Auflage. Herausgegeben von Dr. 
G. Anschütz, Geheimer Justizrat, о. Professor, Heidelberg; D. 
Dr. М. Lenz, Geheimer Regierungsrat, о. Professor, Hamburg; 
Пт. F. Berolzheimer ў. Vorsitzender der Vereinigung f. Rechts- 
und Wirtschafts3-Philosophie, Berlin; Dr. F. у. Liszt}, Geheimer 
Justizrat. о. Professor, Berlin; Dr. G. Jellinek #, Geheimrat, о. 
Professor, Heidelberg; Dr. б. v. Schanz, Geheimer Rat, о. Professor, 
Würzburg: Dr. E. Schiffer, Wirklicher Geheimer Rat, Reichs- 
Justizminister а. D., Berlin; D. Dr. A. Wach, Wirklicher Geheimer 


| 


gewisse, offenbar gewollte Einseitigkeit. Aber grade dadurch ist es 
möglich geworden, in dem zwar weiten, immerhin aber vergleichweise 
beschränkten Umfange eine sehr umfassende Schilderung der be- 
stehenden Verhältnisse zu geben. Das Streben der Herausgeber nach 
gerechter Abwägung zeigt sich beispielweise darin, dals die Abschnitte 
über die politischen Parteien ausschlie(slich von Mitgliedern der 


Parteien verfalst sind; da nun aber die Jetztzeit einmal in den 


Rat, о. Professor, Leipzig. Гегііп und Leipzig, Dr. W. Rothschilds ° 


Verlag, 1921. 


Dritter Band. Die politische Erneuerung. 


1. Hauptstück. Die deutsche Republik. 

2. Hauptstück. Die Träger der Reichsgewalt. 

3. Hauptstück. Reform der Verwaltung im Reich und in den 
Ländern. 

4. Hauptstück. Gesetzgebung und Rechtsprechung. 

5. Hauptstück. Schulwesen, Wissenschaft und Kunst 

6. Hauptstück. Sozialhygiene. 

Preis 80 A. 


Vierter Band. Der wirtschaftliche Wiederaufbau. 


= wurden‘. 


führenden und machthabenden Kreisen demokratisch gerichtet ist, 
so mulste auch das Ganze zu einem Bilde eines links stehenden 
Staatswesens führen. Dafs man in dieser Sachlichkeit auch zu weit 
gehen kann und zu weit gegangen ist. beweist die Darstellung 
des Mordversuches gegen Kaiser Wilhelm I. mit den Worten: „Als 
nun am 11. Mai 1878 in Berlin unter den Linden ein Klempnergeselle 
Hödelin dem Augenblicke, als der Kaiser vorüberfuhr, einige Revolver- 
schüsse abgab, die als Attentat gegen das Staatsoberhaupt ausgelegt 
Jede Zeit hat mit dem zu tun, was in ihr besteht und sie 


' bewegt, darauf mufs auch alle öffentliche Betätigung Bezug nehmen; 


1. Hauptstück. Die Verschuldung Deutschlands nach dem ` 
Kriege. 

2. Hauptstück Die direkten Steuern 

3. Hauptstück. Indirekte Steuern, Zölle, Monopole. 

4. Hauptstück. Übergangswirtschaft. 

5. Hauptstück. Іле Landfrage. Der städtische Boden. 

6. Hauptstück. Industrie und Handel. 

7. Hauptstück. Snzialisierung von Betrieben. 

8. Hauptstück. Verkehrswesen. 

9. Hauptstück. Der gewerbliche Arbeiter. 

10. Hauptstück Die Mittelklasse. 


Preis 80 ,/. | 

Die Aufzählung der Hauptstücke dieser beiden Bände gibt einen 
Begriff von der Reichhaltigkeit des Inhaltes, der sich noch erheblich 
steigert, wenn man die Aufreihung der 9) Unterabschnitte verfolgt. 
Die Bände geben mit den beiden ersten eine überaus umfassende Dar- 
stellung nun zwar nicht von dem allgemeinen Bestande dessen, was unter 
den Begriff der Politik fällt. sondern von der Auswirkung im deutschen 
Reiche: es handelt sich wesentlich um die Vorführung des Werdens, 
sondern um (die des heutigen Bestandes Das zeigen schon die Namen 
der Bearbeiter der einzelnen Abschnitte, die ganz überwiegend der 
/ahl der heute im Amte befindlichen, oder sonst besonders in der 
Öffentlichkeit hervortretenden Männer. Das Werk mülste seinem 
sehr einheitlichen Aufbaue nach eigentlich den Namen: „Handbuch des 
zeitigen Standes der Politik im deutschen Reiche“ tragen, zumal es 
von Geschichte der Politik wenig. von der des Auslandes nur das ent- 


hält, was unmittelbar auf Deutschland einwirkt. Hierin liegt eine 


-— 


°) Organ 1921, S. 192. 


nur der über der Zeit stehende Filosof und der Geschichtforscher 
muls weiter greifen, andere versinken dabei in unfruchtbare Träumerei. 
Diese Notwendigkeiten des Tages wird aber das grofs angelegte. bei 
aller willkommenen Knappheit anregend geschriebene. und gegenüber 
der grofsen Zahl der Verfasser wohltuend einheitlich gehaltene Werk 
durchaus gerecht; es ist eine vortreffliche Stütze jedes іп die öffent- 
lichen Verhältnisse Eingreifenden. wenn es auch überwiegend ein- 
seitige Anschauungen bringt. Zahlreiche Quellenangaben und buch- 
stäblich geordnete Inhaltsverzeichnisse erleichtern die Benutzung 
zur eigenen Aufklärung und erhöhen den Wert dieser bedeutenden 
Erscheinung unseres Schrifttuines. 


Grundbegriffe des Städtebaues. Von К.А Hoepfner. о. Professor 
an der Technischen Hochschule Karlsruhe i. В. Erster Band. 
Berlin, J. Springer. 1921. Preis 45 A. 

Aus dem alten Stammorte des wissenschaftlichen Städtebaues, 
aus der Arbeitstätte Baumeisters, kommt in dem vorliegenden ersten 
Bande eines grolsen Werkes über Stadtbaukunst die Kunde, dats das 
Streben des Altmeisters dort ıüstig und mit Erfolg weiter getragen wird, 
Der Band bringt nach einleitender Festlegung allgemeiner die Grund- 
Begriffe für den Aushau eines Wohnviertels, und zwar gründlich und 
planmälsig, sachgemäls und überwiegend in Anlehnung an tatsächliche 
Verhältnisse. Die Entwickelung des Viertels für günstige Wohhnver- 
hältnisse, Grölse und Gestalt des Baublockes, die Zahl der Geschosse. 
den Grad der Bebauung, die Wohnbedürfnisse und das Stralsennetz 
nach Gestaltung, Lage zur Himmelsrichtung und Anpassung an das 
Gelände werden bis zum Erzielen bestimmter Ergebnisse, oft bis zur 
Festlegung von Malsen, im Einzelnen durchgearbeitet, und so bietet 
das Werk auf einem Gebiete reiche tatsächliche Hülfe, auf dem diese 
besonders schwierig zu leisten ist. Ganz besonders eingehend wird 


2 die Besonnung des Blockes behandelt, indem deren Grade für vier Lagen 
in den Himmelsrichtungen für alle Tagesstunden in verschiedenen 
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Zeiten des Jahres, also für die verschiedensten Richtungen der Strahlen, 
in Grund- und Aufrifs untersucht und die Ergebnisse in zahlreichen 
Schaulinien zusammen getragen werden. So wird eine Grundlage 
für sichere Beurteilung der Einstellung in die Windrose geschaffen, 
wie sie gleich planmälsig wohl noch nicht geboten wurde. „Licht 
und Luft für den Städter* ist das Richtung gebende Leitwort des 
Werkes, neben dem aber Wirtschaft, Verkehr und Schönheit des ent- 
stehenden Bildes keineswegs zu kurs kommen. 


Richtlinien für den Binkauf und die Prüfung von Sohmiermitteln. 
Aufgestellt und herausgegeben vom Vereine deutscher Eisenhütten- 
leute. Gemeinschaftstelle Schmiermittel. Verlag Stahleisen m. b. Н. 
Düsseldorf 1921. Preis 25 £. 

Wir sind nun wieder in die Lage versetzt, einwandfreie Schmier- 
mittel zu beziehen oder herzustellen, wobei auch manche durch die 
Verwendung von Ersatzmitteln gewonnene Erfahrung nutzbar gemacht 
wird. Der Preis ist aber so gewaltig gestiegen, dals ein früher 
unbekannter Grad der Sparsamkeit unabweislich ist. Beide, die 
neuen Gesichtpunkte und die Wirtschaft, machen das Erscheinen 
dieses Führers auf so grundlegendem Gebiete aus im höchsten Malse 
sachkundiger Quelle zu einer wichtigen und höchst willkommenen 
Tatsache. Mit Hülfe der in dem Buche mitgeteilten Angaben in 


85 Zahlentafeln und geschilderten Verfahren kann sich der Bezieher ` 


selbst über Art und Eigenschaften eines angebotenen Schmiermittels 
unterrichten, ohne fremde Hülfe in Anspruch nehmen zu müssen. 
Dabei ist Einheitlichkeit der Vorrichtungen und Verfahren angestrebt, 
die ermöglicht, an anderer Stelle erzielte Ergebnisse zu benutzen 
oder mit den eigenen zu vergleichen. Auch die zulässigen Grenzen 
etwaiger Abweichungen von den „Richtlinien“ sind festgelegt. 


Technische Anstrich-, йар Ий und Isolier-Mittel und deren 
Verwendung in industris und den Gewerben. Zeitgemäls dargestellt 
von Prof. M. Bottler, Chemiker in Würzburg. 1921. Verlags- 
druckerei Würzburg G. m. b. H. Preis 14,4 Æ. 

Das Buch behandelt in drei Teilen die Anstrichmittel, unter 
diesen die Leime, dann die Trünkmittel gegen Feuer, Feuchtigkeit 
und Fäulnis für verschiedene Stoffe, namentlich Holz und Faserstoffe, 
drittens die Mittel zur Absonderung gegen Wasser, Wärme und 
elektrischen Strom. In allen Teilen werden die Grundstoffe, deren 
Aufbereitung und Mischung und die Art der Verwendung behandelt, 
und zwar mit grofser Vollständigkeit in einer Breite, die der schnellen 
Benutzung des Сеһобепеп für technische Zwecke richtig angepafst 
ist. Es gibt wohl keinen Zeig der Technik, für den die hier be- 
handelten Dinge ohne Bedeutung wären, das Buch wird also für die 
weitesten Kreise eine willkommene SEM ODE sein. 


Verkehrstechnik. Zeitschrift für E und Stralsenbau. 
Zentralblatt für das gesamte Land-, Wasser- und Luft-Verkehrs- 
wesen. Organ des Vereines deutscher Stralsen-. Klein- und Privat- 
Eisenbahnen е. V. Organ des internationalen Stralsen- und Klein- 
Bahnnvereines. Schriftleiter Professor Ўт.. па. Е. Giese, Professor 
reng F. Helm und Baurat W. Wechmann. Berlin und 
Wien, Ullstein, 1921, Mai-Juni. 

Das aus Anlals der Tagung des „Internationalen Stralsen- und 


Wohlfahrt und Wohnswecke eingehend behandelt. Wenn auch 
Schrifttum auf diesem Gebiete bereits reicher ist, als im Vorw 
angedeutet wird. so bildet die vorliegende Arbeit doch opgeet 


' eine höchst wertvolle Bereicherung durch berufene, weil sachkun 


Hand, die die Vorgänge des Verkehres und Betriebes bis іп die E 
heiten sorgfältig verfolgt ; sie wird dem auf diesem Gebiete Arbeiten 
willkommene Hülfe leisten, auch durch das ausgiebige Мегге: 
sonstiger Veröffentlichungen dieses Gebietes. 

Für die zu erwartende fernere Auflage mögen dem Verf 
hier einige Wünsche vorgetragen werden. Die gebotene Aus 
der Grundrisse kleiner Hauptgebäude erscheint überhaupt, namen 
bezüglich der Anpassung an verschiedenen (Gestaltungen des 
ländes, etwas gering, dagegen könnten die Beispiele aus besond 
Verhältnissen in und um Berlin wohl eingeschränkt werden. T 
den grofsen Hauptgebäuden fehlen einige besonders eigenartis:. 
Leipzig und Dresden, gegenüber manchen behandelten, die п 
grade die glücklichsten sind, wie Wiesbaden und Metz. Die 
wirkung ausländischer Anlagen auf die unseren ist doch stärker. 
der Verfasser meint, so ist Hamburg überwiegend aus den überl 
sehr beachtenswerten amerikanischen Lösungen hervor gegangen: 
wenn auch kurzer Darstellung der wichtigsten ausländischen 
hältnisse würde also eine wertvolle Ergänzung liegen 

Wir bitten jedoch den Leger, die Äulserung dieser Wünsche ш 
so aufzufassen, als ob sie ersichtliche Mängel beträfen, wir wi 
holen, dafs ein eingehendster Beachtung würdiges Werk vorlie: 


Die Drahtseilbahnen (Schwebebahnen), ihr Aufbau und ihre 
wendung. Von Dipl.Ing. P. Stephan, Regierungsbaumei 
Professor. Dritte, verbesserte Auflage. Berlin 1921, J. Sprin 
Preis gebunden 150 AM. 

Das nun seit lange wohl bewährte Buch, dessen frühere Aufl 

1907 und 1914 eıschienen, ist der Darstellung des Wesens und 

Erfolges aller Arten von Drahiseilbahnen auch für Nichtfachl» 

gewidmet; es ist durch alle Neuerungen vervollkommnet, die in 

nach dem Kriege von den dieses Gebiet beherrschenden, fast ausschl 
lich deutschen Werken im In- und Auslande eingeführt sind. № 
reicher Ausstattung mit Lichtbildern, die dem Laien das Verstän 
erleichtern, sind in anerkennenswerter Weise ausführliche Zeichnu 


für den Fachmann aufgenommen, so dals das Buch ein höchst 


Klein-Bahnvereines“ in besonderer Ausstattung herausgegebene Doppel, ` 


heft enthält achtzehn besonders beauchtenswerte Aufsätze aus den 
verschiedensten Teilen des Gebietes des Vereines, und gibt so ein 
lebendiges Bild von der regen Tätigkeit in dessen Arbeitfelde. 


Handbibliothek für Baniugenieure. Ein Hand- und Nachschlage- 
buch für Studium und Praxis. Herausgegeben von R. Otzen, 
Geh. Regierungsrat, Professor an der Technischen Hochschule zu 
Hannover. ІІ. Teil. Eisenbahnwesen. 6. Band: Eisenbahn-Hoch- 
bauten von С. Cornelius. Berlin. J. Springer, 1921, Preis 20.4. 

Der auf dem Gebiete dea Hochbaues im Eisenbahnwesen wohl 
bekannte Verfasser dieses Teilbandes sondert aus dem allgemeinen 

Hochbau das aus, was für die Hochbauten der Eisenbahnen, und zwar 

unter den in Deutschland maisgebenden Einrichtungen und Gewohn- 

heiten von unmittelbarer Bedeutung ist, dabei auf die ñufsere Erschei- 
nung erheblichen Wert legend. Auiser den Hauptgebäuden werden 
auch die sonstigen Baulichkeiten für Verkehr, Betrieb, Verwaltung, 


m I e, 
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volles Hülfsmittel beim Entwerfen bıldet. Es dürfte zur Zeit zu 
vollständigsten und gründlichsten Veröffentlichungen dieses Gebi 
gehören. 


Brücken in Eisenbeton. Ein Leitfaden für Schule und Praxis 
С. Kersten, vorm. Oberingenieur, Oberlehrer an der Baugew 
schule Berlin. Teil I. Platten- und Balkenbrücken. 5. neu 
arbeitete Auflage. Berlin, W. Ernst und Sohn, 1921. 
86 M. 

Die neue Auflage wird den neuesten Forschungen, Bestimmuı 
und Ergebnissen des Gebietes des Banens in bewehrtem Grobm‘ 
gerecht, die Bearbeitung ist sachgemäfs, gründlich und gesch 
die Ausstattung bei richtiger Wahl der Mafsstäbe klar und be 
zu verfolgen. Einzelne kleine Anstände sind bei weiterer Fortfül 
des Werkes leicht zu beseitigen. So erhebt sich zu der Fulsno 
auf Seite 7 die nicht beabsichtigte Frage, welche Mischungen 
Asfalt und Teer durch starke Wärmeschwankungen nicht beeinf 
werden; die Verneinung ist auf die Beeinflussung statt auf 
Wärmewechsel bezogen. Auf Seite 220 ist angegeben, dals 
Rippenquerschnitt zu vergröfsern sei, um den Wert то = 14 kg 
zu überschreiten, soll wohl heifsen. zu unterschreiten. Dal: 
то > 4 Крст keine Schrägeisen nötig seien, ist wohl ein 
Setzer zuzusprechender Irrtum. Nicht ganz einverstanden sind 
mit der allzu starken Betonung der Bedeutung der Bügel, un 
weniger, als der Verfasser selbst ihnen nur Neben-, keine statis 
Haupt-Aufgaben zuweist. Dals sie Querkräfte nur in tatsäc 
belanglosem Mafse aufzunehmen im Stande sind, ist bekannt; | 
Überschätzung seitens Unkundiger hat schon manchen Unfall bew 

Diese Anführungen sollen dem Fortschritte dienen, nicht 
Wert des Werkes herabsetzen, das nach wie vor auch in der n° 
Auflage ein bewährter und neu willkonmener Führer auf dem 
handelten Gebiete ist. 

Teil II wird in 4. Auflage die Bogenbrücken behandeln. 


Für die | 28 осамени verantwortlich: ‚ Geheimer Regierungsrat, Professor a. D Dr.-Ing. G. Barkhausen in Hannover. 
.Kreidei's Verlag in Berlin und Wiesbaden. -- Druck von Сагі Ritter, 


G.m.b.H. in Wiesbaden. 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. ` 


Abb. 1. Stadtbahn S+ Quen-Tor 


von Paris. 
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Abb. 5. Geplante Torf-Stromwerke 
und Speiseleitungen in Deutschland. 
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С. W. Kreidels Verlag, Berlin. 


1922, Taf. 4. 


Abb. 2 und 3. Wagenschieber 
für Eisenbahnwagen. 
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Bremseinrichtungen für Vollbahnen, Klein- und Straßen- 
bahnen, Luftpumpen, Zugheizeinrichtungen, Signal- und 
Weichenstellvorrichtungen, Luftdruck-Stellvorrichtungen 
fürSelbstentlader,geräuschlose Schnellauf-Kettentriebe. 

Die Westinghouse-Bremsen haben infolge ihrer Wirksamkeit, Zuverlässigkeit und 


guten Ausführung eine beispiellose Verbreitung gefunden. Bisher sind etwa 
5000000 Eisenbahnfahrzeuge damit ausgerüstet worden. 
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Erzeugnisse türden Eisenbahnbetrieb: 
Eisenbahnwagen 
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Die mafsgebende Arbeitshöhe der Eisenbahn. 


Ein neuer Vergleichswert zur Beurteilung von Linienführung und Betriebsart. 
Professor Ing. Dr. Leopold Örley, Wien. 

Die Auswahl der bauwürdigsten Linie unter mehreren б =G,+ T = Gewicht von Lok. u. Tender . іп t 
möglichen erfolgt meist auf Grund vergleichender Berechnungen R = Reibgewicht der Lokomotive . . . . .>»>» 
des Ertrages. Diese beruhen aber in der Regel auf recht о = R: G = Reibgrad der Lokomotive. 
mühevollen Erhebungen und Schätzungen, so dafs das Bestreben Q, = Gröfstmögliches Gewicht des Wagenzuges . in t 
verständlich erscheint, sie für die erste Beurteilung nach 


—— [2 


Q = G + Q, = Gewicht des ganzen Zuges > > 
Möglichkeit zu vermeiden. w, = Laufwiderstand der Lokomotive > kgit 
Sind die in Betracht kommenden Vergleichslinien verkehrs- w, = > des Wagenzuges . . . .» > 
wirtschaftlich annähernd gleichwertig und ist deren Verhältnis w = Mittlerer > des ganzen Zuges > > 
in Bezug auf Leistungsfàhigkeit, Baukosten und Betriebsicherheit k -- Krümmungswiderstand > > 
bekannt, so genügt für die Entscheidung oft schon die ungefähre km Mittlerer >» . . > » 
Kenntnis, in welchem Verhältnisse die Betriebskosten der einzelnen == Reibwert zwischen Rad und Schiene . . > > 


Linien zu einander stehen, beziehungweise gewisse belangreiche 
Teile dieser oder deren Grundlagen. 

Aus diesem Gedankengange sind im Laufe der Zeit die ver- 
schiedensten Begriffe »virtueller Längen« hinsichtlich der Fahr- 
zeit, der Bahnwiderstände, der Arbeit der Lokomotiven, der 
Kosten der Zugförderung und Bahnerhaltung und der gesamten 
Betriebskosten entstanden, deren übersichtliche Zusammen- 


stellung іп dem ausgezeichneten Werke Mutzners*) zu finden ist. | förderarbeit dar, die für die Beförderung von 1 + Rohwagenlast 

Die Verwendung des Begriffes der »virtuellen Länge« hat | uber die gegebene Bahnlinie aufgewendet werden muls«. 
sich aber bisher nicht allgemein durchzusetzen vermocht, und ` Für die weitere Entwickelung ist die Einführung nach- 
zwar teils wegen ihrer nicht immer ganz einfachen Ermittelung, ` folgender Begriffe von Vorteil und zwar: 
teils wegen häufiger milsverständlicher Anwendung, indem ihren der Grenzneigung s, der Lokomotive 
Werten mehr Bedeutung beigelegt wurde, als ihnen sachgemäls ` des Wirkungsgrades а der Zugförderung und 
zukommt, teils wegen der unvermeidlichen Ungenauigkeiten der der Widerstandshöhe h, der Bahn. 
berechneten »virtuellen« Gröfsen, besonders wenn zu deren Fest- 
legung auf die Ergebnisse der Betriebskosten-Statistik Bezug 
genommen werden muls. Nieht zuletzt ist zu betonen, dals die 
berechneten Werte der »virtuellen Längen« für den im Berufe 
Stehenden nicht anschaulich genug sind. Ihren Ergebnissen 
dienen beispielweise als Vergleichsgrundlagen die Zugförderungs- 
arbeit oder die Betriebskosten für 1t Rohwagenlast auf wage- 
rechter gerader Bahn von 1 km Länge, also Grölsen, die durchaus 
nicht so feststehend und geläufig sind, wie etwa die Arbeitsein- 
heit 1 kgm oder die Geldeinheit 1 Æ. 

In der nachfolgenden Abhandlung soll deshalb ein neuer 
Vergleichswert, die »malsgebende Arbeitshöhe« entwickelt werden. 
Diese gibt zwar nicht unmittelbar Aufschlufs über die Höhe aller 
Betriebskosten, wie dies am häufigsten gewünscht wird, sondern 
nur über eine ihrer belangreichen Grundlagen, die theoretische 
Zugförderungsarbeit »Zgf.-A.«, bezogen аш 1t Rohwagenlast, 
»Rwl«, ist aber dafür sehr anschaulich und frei von allen 
unsicheren Erfahrungswerten der Statistik. Ihre Verwendung 
erscheint zunächst für die erste Beurteilung verschiedener Linien- 
führungen im Gebirge zweckmälsig, sodann aber auch zur sinn- 
fälligen Kennzeichnung des Einflusses, den ein Wechsel in der 
Betriebsart, etwa der Übergang zum elektrischen Betriebe, in 
gewisser Hinsicht auf die Wirtschaft der Zugförderung ausübt. 


l. Die mafsgebende Arbeitshöhe H. 
Bezeichnungen: 


Sm == Malsgebende Neigung der Bahn . . . » 9/0 


e der maísgebenden Arbeitshöhe H, einer Bahnlinie 
soll nun die Höhe verstanden werden, um die die grölstmögliche 
Wagenlast Q, lotrecht gehoben werden muls, damit hierbei 
ebensoviel Arbeit aufgewendet werde, wie bei der Beförderung 
des ganzen Zuges Q = G + Q, über die gegebene Bahnlinie. 
H, stellt also zugleich ziffermäfsig in tm die malsgebende Zug- 


Für die Bauart einer Lokomotive und den zweckmälsigsten 
Bereich ihrer Verwendung ist ihre Grenzneigung kennzeichnend, 
also die Steigung, auf der sie in der Geraden nur sich selbst 
bergwärts zu schleppen vermag. Z = G.(s, + м). 

GI a ps 8, == я — жу іп Tan, 

Hierbei ist für Z im Bereiche der Reibzugkraft deren Gröfse : 
2,--0.6.1 und in dem der Kessel-Zugkraft Z,=270.x.H:V 
einzusetzen, worin x die Kesselleistung in PS für om der Heiz- 
fläche H und V die Geschwindigkeit in km/st ist. 

Bei Dampfbetrieb entspricht also jeder höhern Geschwindig- 
keitstufe eine genau bestimmbare Grenzneigung s, der Lokomotive. 
Je höher diese liegt, um so zweckmälsiger ist die Verwendung 
der Lokomotive im Gebirge. Die Grenzneigung s, ist um so 
steiler, je höher der Reibgrad 0 der Lokomotive ist, je gleich- 
mälsiger zur Verbesserung des Reibwertes f die Triebräder 
belastet und angetrieben werden, je geringer die inneren Wider- 
stände (w,) дег Lokomotive sind und, bei Dampfbetrieb mit höheren 
Geschwindigkeiten, je leistungsfähiger der Kessel ist. 

Unter dem »Wirkungsgrade а der Zugförderung« sei das 
Verhältnis der gröfstmöglichen Wagenlast zum Gewichte des 
ganzen Zuges < = Q, : Q verstanden. 

Für die Falırt des schwersten Zuges gilt nun die Bedingung: 
Grölste Zugkraft = Grölstem Widerstande: 


= G . (Wi + Sm) + Q. (Ww, + sa). 
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G, = Gewicht der Lokomotive . . . . . int Qo . (w F Sm): G =Z: т Wu -— Sm == So — Sm und daraus 
T = >» des Tenders . . . . . . D > oo. SE Q. _ So — Sm | 

Шы AM | G Wə + Sm 
) Mutzner: Die virtuellen Längen der Eisenbahnen. 1914. Das durch 61. 2) ausgedrückte wichtige Verhältnis Q, : G 


ben B : КЕРН 
gei RE Wee Die, б ung hierzu "Verkehrstechnik 1 990. soll als der Grundwert 4 der Leistungsfähigkeit bezeichnet und an 


Heft 4 bis 6“ erschienen. späterer Stelle ausführlicher behandelt werden. Aus СІ. 2) folgt: 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahinwesens. Neue Folge. LIX. Band. 3. Heft. 1992. 5 


Gl3).... a= D % == Sg 

d G + Q. S, l: Wa 

Vernachlässigt man vorübergehend den kleinen Wert w, 
gegen s, im Nenner, so erkennt man, dafs der Wirkungsgrad « 
um so grölser ist, je höher die Grenzneigung s, der Lokomotive 
liegt, also eine je günstigere Bauart sie für die Bergförderung 
aufweist, und je kleiner die malsgebende Neigung e, ist. 

Für 8, = — Wa das Bremsgefälle, wird а = 1, ist also 
ein unendlich langer Zug möglich; für sm = S, die Grenz- 
neigung, wird а--0, d.h. die Lokomotive kann keine Nutzlast 
mehr ziehen! 

Zwischen diesen beiden Grenzwerten nimmt « mit wachsen- 
dem Sm geradlinig von 1 bis 0 ab. Dem Wirkungsgrade < ent- 
sprechend müssen somit auf Gebirgsbahnen mit sehr steiler mals- 
gebender Neigung Lokomotiven mit Schlepptender vermieden und 
Tenderlokomotiven oder elektrische Triebfahrzeuge mit hoher 
Grenzneigung verwendet werden. 

Zur Erläuterung des Begriffes der » Widerstandshöhe h}, in 
der Strecke 1, « (Textabb. 1) denke man sich zunächst den bei 
jeder Fahrt ständig wirksamen mittlern Laufwiderstand w des 
ganzen Zuges in seiner Wirkung auf die »Zgf.-A.« durch eine 
Zusatzhöhe À hl, ausgedrückt. 

A hy = 0,001 wl. 


S — 8 


Abb. 1. 


Ähnlich kann man sich auch die Wirkung des Krümmungs- 
widerstandes k durch eine Zusatzhöhe 


Ah 


ersetzt denken, wenn man unter К„ den mittlern Widerstand der 
vorkommenden Bogen versteht, und wenn sich die Länge aller 
Bogen zur Länge der Bahnstrecke wie l:n verhält. 

Als Widerstandhöhe h!, der Strecke 1, wird der Betrag 
der wirklich zu ersteigenden Höhe h, vermehrt um die gedachten 
Zusatzhöhen für Lauf- und Bogen-Widerstand bezeichnet: 
GB): 2 s zÀ =, + АҺ! + Аһ. 

»Die Widerstandhöhe hẹ einer Bahnlinie ist also die ge- 
dachte Höhe, um die die Last des Zuges mit Lokomotive lot- 


L 


б == 2 0,001 k . Al, = 0,001 ku. x 


K zz sg 


*) Für die tatsächliche Ermittelung von 0, во, A und ғ bei Dampf- 
betrieb empfiehlt es sich, von der voll mit Wasser und Kohle ausge- 
rüsteten Lokomotive auszugehen. Dieser Vorgang entspricht allerdings 
nicht streng den wirklich herrschenden Verhältnissen, und zwar einer- 
seits wegen des stetigen Verbrauches an Betriebstoff während der 
Fahrt, andererseits wegen des Umstandes, dafs die Zugkraft der 
Lokomotive nicht dauernd voll ausgenutzt wird. sondern bei Schlepp- 
tender-Betrieb nur anfangs, und bei Tenderlokomotiven mit geringer 
Geschwindigkeit nur am Ende der Fahrt; die so entstehende Unge- 
nauigkeit ist bei Lokomotiven üblicher Bauart nicht bedeutend. Man 
könnte den tatsächlich auftretenden Verhältnissen ohne besondere 
Schwierigkeit durch Einführung gewisser verminderter Werte für 
o und so Rechnung tragen; der Endzweck der ganzen Untersuchung 
und die unvermeidliche Unsicherheit der Grundwerte f und w, lälst 
aber cine solche Verschärfung und Erschwerung der Rechnung nicht 
zweckmälsig erscheinen! 
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recht gehoben werden muls, damit hierbei dieselbe Arbeit 
geleistet werde, wie bei der Fahrt über die gegebene Balınlinie.« 


Der mittlere Laufwiderstand w des ganzen Zuges liegt 
zwischen w, und w,; er folgt aus 

w=(G.w + Q,w.):Q—([Q — RQ] w LO. wel: Q 
Gl b] wre w=—(l —a)w, + az. w. 

Die »Zgf.-A.« in der Strecke 1, betiägt nun: 

АЕО 

Für Gefällstrecken kommt die Höhe — h, in Rechnung. 

Erreicht ein Gefälle den Wert der mittlern Bremsneigung 


l d ` . . 
(w + Ñ ka) оз SO wird die zugehörige Widerstandhöhe hw == 0, 


dann kann mit genügender Genauigkeit auch die Zgf.-A.=0 
gesetzt werden. Für steilere Gefälle würden die Widerstandhöhe 
und die Zgf.-A. < О, also könnte Arbeit rückgewonnen werden. 
Da diese Möglichkeit einstweilen aber nur bei gewissen elek- 
trischen Einrichtungen in beschränktem Malse ausgenutzt werden 
kann, so soll im Nachfolgenden für alle die mittlere Brems- 
neigung übersteigenden Gefälle die Zet A = 0 gesetzt werden. 


Um die ganze »Zgf.-A.« für eine gegebene Linie der Länge L 
zu bestimmen, wird diese für beide Fahrrichtungen je in Teil- 
strecken 1,...1, so zerlegt, dafs sie: 

a) entweder nur Gefälle > mittlere Bremsneigung enthalten, 
für die also Widerstandhöhe und Zgf.-A. = 0, oder 
b) ganz frei von solchen Gefällen sind. 

Bezeichnet Hw = УҺ, den Betrag aller Widerstandhöhen 
h!y+...hy der Teilstrecken 1, ...1,, so erhält man die 
»Zgf.-A.« für die Fahrt über die ganze Linie L aus 
Gl balsa ei А--%.Н, 

Bei der Zerlegung der Bahnlinie L in die Teilstrecken |, . . |, 
braucht mit Rücksicht auf die Unsicherheit der Grundlagen f, 
Wis Wg, Km usw. keine kleinliche Genauigkeit zu walten; es ist 
vielmehr zweckmälsig hierbei nur belangreichere Neigungs- 
abschnitte als besondere Teilstrecken anzusetzen. 

Mit Gl, 3) nimmt Gl. 6) die Gestalt an: 

A = Q,- Hw:a und mit 


Hw 


= erhält man А = 0,. 


и 


Gl. 7). ... H, H. 
H, stellt nun die gesuchte malsgebende Arbeitshöhe der Bahn- 
strecke dar; in Worten besagt Gl. 7): 


»Die mafsgebende Arbeitshöhe H, einer Bahnlinie für eine 
gegebene Fahrrichtung ist gleich der Widerstandshöhe H., dieser 
Richtung, geteilt durch den Wirkungsgrad а der Zugförderung« ; 
und эйе in der bestiıinmten Richtung zu leistende »Zgf.-A.« ist 
sodann gleich der malsgebenden Arbeitshöhe П,, vervielfacht mit 
der Rohwagenlast Q,«. »H, stellt also zugleich in tm die 
»/gf.-A.« dar, die für 1t »Rwl« bei der Beförderung über die 
ganze Bahnlinie aufzuwenden 15. « 

Für die Beurteilung der Bauwürdigkeit einer Vergleichs- 
linie muls aber in der Regel der Einflufs beider Fahrrichtungen in 
Betracht gezogen werden. Ist der Verkehr in beiden Richtungen 
annähernd gleich und sind die zugehörigen mafsgebenden Arbeits- 
höhen Il! und Hž, so wird die wirtschaftliche Güte der ganzen Rahn- 
linie, so weit sie von der Grölse der »Zgf.-A.«e abhängt, durch 
H} -+ Hë gekennzeichnet; also ist die malsgebende Arbeitshlöhe 
der Bahnlinie bezüglich beider Verkehrsriehtungen: 

Gl, 8) H, = HL + IL. 

Hierbei ist in der Regel für beide Fahrrichtungen derselbe 
Wirkungsgrad а einzuführen, nämlich der der ungäünstigern 
Richtung, denn dieser bestimmt im Falle annähernd gleicher 
Verkehrsstärke die durchschnittliche Rohwagenlast beider 
Verkehrsrichtungen. 


Н!" ist dann die für die Hin- und Rück- Beförderung von 
lt »Rwle über die ganze Linie aufzuwendende »Zgf.-A., 


Enthält die Linie Teilstrecken mit regelmälsigem Vor- 
spann- oder Schiebe-Dienste, so wird die mafsgebende Arbeits- 


höhe H, = Н! + Hš für jede solche Strecke gesondert berechnet, 


dann werden alle Teilhöhen H, für die ganze Linie zusammen- 
gezählt. 


Die so gefundene malsgebende Arbeitshöhe H, ist nun ein 
wertvolles Mittel, die wirtschaftliche Güte zweier Bahnlinien zu 
beurteilen, soweit die nutzbare »Zgf.-A.« in Betracht kommt. 
» Verhalten sich die mafsgebenden Arbeitshöhen zweier Ver- 
wleichslinien beispielweise wie 1 : т, so mufs auf der zweiten 
Linie für 1° »Rwl«e m mal so viel »Zgf.-A,« aufgewendet werden, 
als auf der ersten.« 


Die Voraussetzung annähernd gleich starken Verkehres in beiden 
Richtungen trifft in den meisten Fällen genügend genau zu, da die tat- 
sächliche Ausnutzung des l.adegewichtes im Güterverkehre erfahrung- 
zemäls kaum mehr als 40 bis 50°, beträgt, somit die Rohgewichte 
beider Richtungen selbst bei mälsig überwiegender Nutzlast einer 
Richtung nicht allzu verschieden sein können. 

Überwirgt aber der Verkehr einer Richtung ausnahmeweise stark, 
wie auf Kohlen- oder Erz-Bahnen, Ausfuhrlinien gewisser Wirtschafts- 
gebiete, so müssen die Wirkungsgrade a, und ғә und die malsgebenden 
Arbeitshöhen Ho für beide Richtungen gesondert berechnet werden. 
Die Verschiedenheit der „Rwl* beider Richtungen kann bei Rücklauf 
der Wagen auf derselben Linie, wie meist bei Gebirgsbahnen, un- 
zefähr bis zum Verhältnisse 1:0,3 ausschlagen; bei Kreislauf der 
Wagen, wie er in Verkehrsgebieten mit diehtem Bahnnetze meist an- 
кезігеін wird, ist aber sogar das Verhältnis 1:0 denkbar; ta sächlich 
wird dieser Grenzfall der steten Leerfahrt der rückkehrenden Loko- 
motive freilich nie eintreten. 

Bei erheblicher Verschiedenheit der Verkehrsmengen beider 
Richtungen ist zunächst ausgehend von der Richtung des stärkern 
Verkehres und den mittleren Tagesmengen der reinen N utzlasten 
das Verhältnis 1:х der bezüglichen Roh wagenlasten Wi und Мә 
schätzend zu bestimmen, wobei stets: x < 1; sodann ізі jene Richtung 
festzustellen, іп der die Zugkraft der Lokomotive voll ausgenutst 
wird, die also für die ermittelte tägliche „Rwl“ rechnerisch gemäls 
Gl. 2) die grölsere Zugzahl | 

zı = W1: (А. G) oder z2 = x .W1: (4 G) 
erfordert: dazu sind also nur die Werte 1: 4, und х : Ag zu vergleichen. 
Der Wirkungsgrad a dieser Richtung ist dann im weiteren grund- 
legend. 


Fall 1: VolleAuspvutzungderLokomovtiveinRichtung!: 
Qh = A.G. 
Е із, 18 Sp — 8! 

Dann ist nach СІ, 3) а Жо 
richtung im Mittel: Q% = х Qu =x./:.G ist, so wird 
(ol 9! а» =, 4%. UM 

G + 9 1+x4ı 

Die malsgebenden Arbeitshöhen der beiden Richtungen sind nun: 

Н! = H!w: «ai und H% = Hiere, 

Da nun für 1t Reif der Richtung l je xt der Richtung II 
befördert werden müssen, so ist es zweckmälsig, als malsgebende 
Arbeitshöhe der Bahnlinie für beide Richtungen die Gröfse: 

Gl. 10) Ho = Hin х. Ho? 
aufzufassen. Der Zeiger „l“ bezieht sich hierbei immer auf die Richtung 
des stärkern Verkehres 

Ho" ist dann die „Zgl.-A.* für die Beförderung von lt Rwl 
über die Linie von A nach B und von xt Rwl zurück von B nach A. 


und weil für die Gegen- 


е е ә ә в е е 


Fall H: Vollausnutzung der Lokomotive in Richtung II: 
Q = da G. I 
In diesem Falle erfahren nur die Werte o eine Änderung und 
und zwar: 
da 
Gl. l — = 
1 ) ınd 1 х + А; 


Alle übrigen Ergebnisse bleiben ungeändert. 


Sollen nun mehrere Bahnlinien bezüglich des Aufwandes 
an »Zgf.-A.« für 1% »Rwle verglichen werden, so ist bezüglich 
jeder Linie der nachfolgende Gang einzuhalten: 
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1. Zerlegung der Linie in Teilstrecken l, .... l, für jede 
Richtung unter Ausschaltung aller schädlichen Gefälle in 
der betrachteten Richtung; 
Berechnung der ganzen Widerstandshöhe H. = Zh,, ge- 
sondert für jede Richtung; 


3. Festsetzung der malsgebenden Lokomotive und ihrer Grenz- 
neigung; 
4. Schätzung der mittlern täglichen »Rwl« beider Fahr- 


richtungen, ausgehend von den mittleren Tagesmengen der 

reinen Nutzlasten, und Bestimmung des Mengenverhält- 

nisses ersterer W,:W, = 1: x; 

Berechnung der Grundwerte 4 und der Wirkungsgrade o 

der Zugförderung; 

. Berechnung der mafsgebenden Arbeitshöhen Н! und Н, 
gesondert für beide Richtungen; _ 

. Berechnung der ganzen Arbeitshöhe H, der Bahn für beide 
Richtungen. 


Die vorstehend erläuterte Berechnung malsgebender Arbeits- 
höhen gestattet eiuerseits ein rasches und anschauliches Ver- 
gleichen von Entwurfslinien bezüglich der mafsgebenden »Zgf.-A.«, 
bezogen auf lt »Rwl«e und damit auch annähernd auf eine 
15 Nutzlast, und kennzeichnet anderseits auch treffend den 
Einflufs eines Wechsels in der Betriebsart auf die Gröfse der 
malsgebenden »Zgf.-A.« 

Will man z. В. für die Brennerbahn beim Übergange zum 
elektrischen Betriebe den günstigen Eintluls dieser Malsnahme 
auf die Grofse der mafsgebenden »Zgf.-A.« nachweisen, so hat 
man nach obigem Verfahren die 125 km lange Linie nur in 
die zwei Teilstrecken Innsbruck — Brenner und Brenner— Bozen 
zu zerlegen und für jede bezüglich beider Betriebsarten die mals- 


gebende Arbeitshöhe H, zu berechnen. Die zahlenmäfsige Durch- 
führung erfordert dann für jede der Grölsen nur ganz kurze 
Ermittelungen. 


II. Der Grundwert 4 der Leistungsfählgkeit. 


Die besondere Anschaulichkeit und Kürze des vorstehenden 
Verfahrens wurde im Wesentlichen durch die Verwendung und 
Einführung der Begriffe: »Grenzneigung der Lokomotive«, 
»Wirkungsgrad der Zugförderung«e und »Widerstandshöhe der 
Bahn« gewonnen; die Benutzung der beiden ersten gestattet nun 
auch, die »Leistungsfähigkeit« einer Bahnlinie, soweit sie von deren 
Längenschnitt und von der Bauart der mafsgebenden Lokomotive 
abhängt, in sinnfälliger Weise zu kennzeichnen. 

Für die Bauwürdigkeit einer Bahn und die Wahl ihrer Haupt- 
verhältnisse ist stets eine beträchliche Zahl von Erwägungen 
bestimmend; eine der wichtigsten betrifft die »Leistungsfähigkeit«. 
Diese ist nun durch die grölste Gütermenge, die nach jeder Rich- 
tung täglich befördert werden kann, gekennzeichnet und hängt 
ihrerseits wieder von" einer Reihe von Umständen ab; deren 
belangreichste sind: Spurweite, Gleiszahl, Geschwindigkeit, Ab- 
stand und nutzbare Gleislänge der Bahnhöfe, Art der Sicherungs- 
anlagen und sonstigen Betriebseinrichtungen, Ausrüstung der Bahn 
mit Fahrzeugen und Betriebsmannschaften, schlielslich die 
»malsgebende Neigung« 6, der Bahn *). 

Durch fortschreitende Ausgestaltung der Bahn im Sinne der 
ersterwähnten Bestimmungstücke kann deren Leistungsfähigkeit 
auch während des Betriebes noch bis zu einem gewissen Grenz- 
werte gehoben werden, darüber hinaus aber ist sie durch den 
Einfluls- der mafsgebenden Neigung Sm endgültig begrenzt. Für 
die Leistungsfähigkeit einer Bahn ist daher die Führung ihres 
Längenschnittes von grundlegender Bedeutung, weshalb dessen 
Entwurf mit besonderer Sorgfalt aufgestellt werden muls. Zum 
Zwecke der Vergleichung von Linien ist es nun zweckmälsig, 


*) Bei unveränderlichem Stande an Fahrzeugen und Мапп- 
schaften erhält auch die Bahnlänge durch die Fahrzeit Einflufs auf 
die Leistungsfähigkeit. 


ЗЫ 


für die Leistungsfähigkeit, soweit sie vom Längenschnitte ab- 
hängt, ein besonderes Wertmafs aufzustellen, und zwar das 
Verhältnis: Ä=0Q,:G*). Dieses soll als »Grundwert der 
Leistungsfähigkeit« bezeichnet werden. Es gibt an, welches 


Vielfache ihres Gewichtes nebst Tender die Lokomotive an · 


Rohwagenlast auf der gegebenen Linie ziehen kann. 


2 Der Grundwert 4 ist in seiner Abhängigkeit von der mals- 
gebenden Neigung und von der Bauart der malsgebenden 
Lokomotive schon durch 
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Q, 272 Bu — Sm 

G Ей Wo + Sm 
Für 8m = — ws wird A=»: Im Bremsgefälle ist rech- 

nunggemäls ein unendlich langer Wagenzug möglich; 

Für Sm = 0 wird А = s, : Wa Auf wagerechter Bahn ver- 
hält sich das Gewicht der Wagen zu dem der Lokomotive wie 
die Grenzneigung zur Bremsneigung; 

Für 8m = So . . wird .. A = 0: Auf der Grenzneigung kam 
die Lokomotive keine Nutzarbeit leisten. 


‚6.2)....i= - bestimmt. 


Abb. 2. Abb. 3. Abb. 4. 
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Für alle Arten der Linienführung. 
Grundwert A der Leistungsfähigkeit 


д — Qo _ 8о — Sm 
G же | sm 1 


Š 


in Abhängigkeit von der mafsgebenden Neigung 8m der Bahn und 
Annahmen: f=150 kg/t für Dampf-Betrieb; 


Es entspricht ungefähr: 


Für Bahnen ohne künstliche Entwickelung. 


Mafsgebende „Zgf.-A.“ ¿für lt „Rwl“ und 
1 т Widerstandshöhe 


| _ Q _ so + ws 
a Qo So — sm 


» elektrischen Betrieb; wí = 10 kglt; w=2 kg/t; ва = sm — 1,5 0/90. 


Für Bahnen mit künstlicher Entwickelung. 


Malsgebende „Zgf.-A" n für 1t ,Rwl* und 
im wirkliche Hebung 


__ 80 +w sm4 w 

So — Sm Bd 

Die günstigste 

Arbeitsneigung 

bei künstlicher 

Entwickelung | 
2) < 1,1 kleinst 7 
umfafst ungefähr 


der Grenzneigung so der verwendeten Lokomotive. 


den Bereich: 
во = 600/0...... der 1E.T.F.S-Lok. mit Schlepptender Reihe 380 der österr. Stb. bei v=54kmjst o= 7 bis 270% 
= 80 , о=0,6 der IE.T.F.S-Lok , В „ 880, š А bei v 40 , e= 8 , 2, 
= 95 , 0--0,7 дег E.t.PF.G-Lok. s š ‚ 180, š = 3 ы һе v 28 , б = ‚ 31. 
= 140 , 0--1,0 der D.t.[”-Tender-Lokomotive für Schmalspur Reihe K der Grödenbahn . . bi v 18 , = 9, 4, 
= 155, о== 1,0 дег künftigen elektrischen Е. G-Lokomotive für Einwellenstrom der Arlbergbahn . . ; oc:1,8%» 


Jede der vier in Vergleich gezogenen Gebirgs-Lokoniotiven verkörpert die günstigste Bauart bezüglich der in Betracht kommenden 


Lokomotiv-Grundform und Zuggattung. 


Aus Gl. 2) und Textabb. 2 für 4 geht hervor, dafs шап 
einerseits die Leistungsfähigkeit einer Bahn nennenswert heben 


kann, wenn man Lokomotiven hoher Grenzreigung, also Tender- | 


oder elektrische Lokomotiven verwendet, und dals man ander- 
seits für Bahnen grofser Verkehrstärke, wie Haupt-, Massengut-, 
strategische Bahnen, steile mafsgebende Neigungen nicht an- 
wenden darf. Textabb. 2 zeigt beispielweise, dafs die elektrische 
E.G-Lokomotive mit ,=155°/,, auf Sm —30°/,, das Vier- 
fache und auf 20°/,, mehr als das Sechsfache ihres Eigen- 
gewichtes an »Rwl« ziehen kann, während bei Dampfbetrieb 
die günstigste Lokomotive mit Schlepptender mit s, = 95 TI 
auf den genannten Steigungen nur mit dem doppelten bzw. 
dreieinhalbfachen ihres Eigengewichtes belastet werden darf. 

Für den Vergleich zweier Bahnlinien aber gilt zu Gl. 2) 
allgemein nachstehende Schlulsfolgerung : 


»Ist der Grundwert 4 der Leistungsfähigkeit einer Bahn- 


linie n mal grölser, als der einer Vergleichslinie, so ist die | 


erste Linie bei Verwendung gleicher Lokomotiven und bei 


ж; Petersen: Die zweckmälsigste Neigung der Eisenbahn. 
Schweizerische Bauzeitung 1920/П, Heft 24 bis 26. 


‚ Einführung gleicher Verkehrsdichte n mal so leistungsfähig: 
als die zweite, beziehungsweise es genügt — bei angenähert 
gleicher Verkehrsmenge und Fahrzeit — für den Betrieb der 


у. d . 
ersten Linie 1 des Lokomotiv- und Mannschaftsstandes der 


zweiten Linie.« 


HI. Die Wahl der mafsgebenden Neigusg. 
Die Festsetzung der malsgebenden Neigung ist eine der 
wichtigsten Entscheidungen beim Entwerfen einer neuen Bahnlinie. 
Die Erwägungen hierüber hängen wesentlich von der Art 
der Linienführung ab. 


Bahnen ohne künstliche Entwickelung. 

Bei diesen ist die günstigste Neigung mit Rücksicht auf 
‚ Leistungsfähigkeit und Betriebskosten die Durchschnittneigung 8: 
‚ Das Streben nach bautechnisch vorteilhaftester Ausnutzung 0% 
Geländes und nach verkehrswirtschaftlich bester Aufschlielsung 
des Gebietes erfordert dagegen oft eine gewisse Freiheit in der 
Führung des Längenschnittes und führt in der Regel zu einer 
erheblich steilern malsgebenden Neigung Sm, als die durchschnitt- 


a — —" —. —— rv EE ль EEN 


liche s. Für die Festsetzung von Sm ist es nun wertvoll zu 
У Assen, in welchem Mafse sich die maflsgebende »Zgf.-A.« a für 
LE »Rwle mit wachsendem Sm erhöht, Diese Abhängigkeit geht 


aus Gl. 7) hervor: а: A : Q, = H, = Н, : о older 
“ . 1 8 
G1. 12). .a=5.Hẹ, wobei [= m 


Ç ist die »Zgf.-A.« für 1t »Rwl« und 1 m Widerstandhöhe ; 
T ехќаһЬ, 3 zeigt deren Abhängigkeit von der Grenzneigung s,, 
also von der Bauart der Lokomotiven und von der mafsgebenden 
Neigung Sm. Denkt man sich diese so veränderlich, dafs keine 
grundsätzliche Änderung in der Haupt-Linienführung bedingt 
wird, dafs also die Bahnlänge L und allenfalls vorkommende 
&rölsere Strecken mit Gegengefälle keine wesentliche Änderung 
erfahren, so wird auch die ganze Widerstandhöhe Н, der Bahn 
so gut wie unverändert bleiben. Die ganze »Zgf.-A« ändert 
sich in diesem Falle bei wechselndem Sm in geradem Verhält- 
nisse zur malsgebenden »Z/gf.-A«& für 1 m Widerstandhöhe. 

Deren Bild in Textabb. 3 zeigt dann anschaulich, wie weit 
es angemessen ist, zum Nutzen geringerer »Zgf.-A.« für eine 
Verminderung der mafsgebenden Neigung bautechnische oder 
verkehrswirtschaftliche Opfer zu bringen. Der Kleinstwert von 
Sm ist hierbei in der durchschnittlichen Neigung sa gegeben. 
Diese stellt also bei Ваһпеп ohne künstliche Entwickelung die 
» günstigste Arbeitsneigung« dar, zugleich auch die Neigung 
der grölsten Leistungsfähigkeit. 

Für die Wahl von s, ist nun die Leistungsfähigkeit oft 
unmittelbar entscheidend. Wenn dies aber nicht zutrifft, so ınuls 
die Festsetzung von s,, meist im Wege eines Ausgleiches erfolgen, 
und zwar zwischen dem Nutzen geringerer »Zgf.-A.« einerseits 
und den Vorteilen einer bautechnisch und verkehrswirtschaftlich 
günstigern Linienführung anderseits. Die Zweckmälsigkeit der 
getroffenen Entscheidung kann dann zahlenmäßig nur durch 
vergleichende Berechnung der Erträge nachgewiesen werden. 
Textabb. 3 wird aber die Festsetzung von 8, anschaulich unter- 
stützen. 

Sie zeigt beispielweise für Hauptbalınen im Gebirge gleich 
grolse malsgebende »Zgf.-A.« Ç für 1% »Rwl« bei: 

1. Dampf-Betrieb, s, = 95°/,., und der malsgebenden 

Neigung Sm = 250,0; und 

П. Elektrischem Betriebe, s, = 155 "go 

gebenden Neigung Sm = 40 yo 

Aus Textabb. 3 für Ç geht somit deutlich hervor, dafs der 
Einfluls einer steilen malsgebenden Neigung auf die Gröfse der 
»Zgf.-A.<e bei Hauptbahnen mit Dampfbetrieb und Lokomotiven 
mit Schlepptender, wesentlich gröfser ist, als bei Nebenbahnen 
mit gleicher Betriebsart und Tenderlokomotiven, und ganz be- 
sonders, als bei Bahnen mit elektrischem Betriebe; die weitere 
Überlegung ergibt, dals in letzterm Falle der malsgebenden 
»Zgf.-A« Ç bei Bezug der Arbeit aus Wärmekraftwerken erheblich 
gröfsere Bedeutung zukommen wird, als bei Bezug aus Wasser- 
kraftanlagen. Die Freiheit in der Führung des Längenschnittes 
bezüglich der Abweichung von Sm gegen Su wird also, wenn 
nicht die Leistungsfähigkeit entscheidet, vom Standpunkte der 
»Zgf.-A.« bei Hauptbahnen mit Danpfbetrieb am geringsten 
sein, bei Nebenbahnen gleicher Betriebsart mit Tenderlokomotiven 
günstiger liegen, und bei elektrischen Bahnen mit Wasserkraft- 
werken den Grölstwert erreichen. 


und der mals- 


Bahnen mit künstlicher Entwickelung. 

Bahnen dieser Art sollten stets als Linie gleichen Wider- 
standes, also mit gebundener malsgebender Neigung $, ausgeführt 
werden, da jede flachere Zwischenneigung eine schädliche Ver- 
längerung der Linie zur Folge hat, und darum nur in besonderen 
Ausnahmsfällen, wie bei grolsen Ersparungen an Baukosten und 
Vorteilen der Verkehrswirtschaft, gerechtfertigt ist. Die mals- 
gebende Neigung Sm kann hierbei aber, rein geometrisch, jeden 
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Wert annehmen; nur muls behuf Ersteigung der gegebenen ` 


Höhe h zwischen Anfang- und End-Punkt bei kleinerm 8, die 
künstliche Verlängerung der Linie entsprechend vermehrt werden, 
und umgekehrt. 

Für в, = 0 wird die nötige Bahnlänge unendlich, also auch 
die malsgebende »Zgf.-A.« für 1% »Rwl« ; ebenso ergibt sich eine 
unendlich grolse »Zgf.-A.« für die Grenzneigung der Lokomotive 
Sm == S,- Ihren Kleinstwert erreicht die malsgebende »Zgf.-A.« 
bei einer Zwischenneigung G: der »günstigsten Arbeitsneigung« 
der künstlich entwickelten Linie. Bei ihrer Ermittelung hat 
Petersen zuerst den wertvollen Begriff der »virtuellen Höhe« 
aufgestellt *). 

Die nachstehende Darlegung führt nun vom allgemeinen 
Begriffe der »malsgebenden Arbeithöhe« ausgehend zu demselben 
Ergebnisse, wie die Untersuchungen von Petersen, jedoch unter 
Verschärfung des gesuchten Endwertes durch Berücksichtigung 
der Bogen. 

Die » günstigste Arbeitsneigung« G kann für eine künstlich 
entwickelte Linie mit gebundener malsgebender Neigung, also 
eine Linie gleichen Widerstandes, nach Textabb. 1 aus Gl. 4) 
und 7) entwickelt werden: 

hw = h + Ah, + Ah, = 0.001 1 (Sm + М), 
und mit 1 = 1000.h: są erhält man 

hw = h . (Sm + w): sa und somit gemäfs Gl. 7) 

A = H. hw : a = Wa, h . (Sm + м): а. за oder 
A=n.Q.h... , wobei: 


1 
Ba = Sm — , Km- 
в 8 n 


In Gl. 13) ist also die »Zgf.-A.« in ihrer Abhängigkeit 
von der »Rwl« Q, und der mit künstlicher Entwickelung zu 
ersteigenden Höhe h ausgedrückt. n ist darin die »malsgebende 
Arbeithöhe«, »virtuelle Höhe«, für 1 m Hebung, oder die mals- 
gebende »Zgf.-A.« zur Hebung von 16 »Rwl« auf 1 m Höhe. 

Die Beurteilung der Grenzfälle ergibt für у volle Über- 
einstimmung mit den obigen Überlegungen: 
ЕТИ mtr 

S, — Sm 54 

Für Sm = sa = О, Anstieg wagerechtund ebenso für Sm = s,, 
Anstieg mit der Grenzneigung wird 7 = о. 

Der Kleinstwert von 2) kennzeichnet die »günstigste Arbeits- 
neigung O<; er hängt hauptsächlich von Sm und s, ab und wird am 
besten zeichnerisch ermittelt. (Textabb. 4.) Aus dem Bilde 
erkennt man, dafs sich die Einheitsarbeit m innerhalb eines 
ziemlich weiten Bereiches von Sm nicht wesentlich ändert, und dals 
dieser »Bereich einer annähernd günstigsten Arbeitsneigung G< 
mit der Grenzneigung der malsgebenden Lokomotive wächst. 

Da sich nun grofse Teile der übrigen, nicht von der » Zgf.-A.« 
bedingten Betriebskosten und auch die Baukosten im Wesentlichen 


‚und.... 


. mit abnehmender Bahnlänge vermindern, so wird für Bahnen 


mit künstlicher Entwickelung beim Entwerfen des Längenschnittes 
in der Regel nur der oberste Grenzwert O, dieser annähernd 
günstigsten Arbeitsneigung zu berücksichtigen sein; diesem 
Werte o, kommt dann bei derartigen Bahnen in Bezug auf 
die Festsetzung von Sm ein ähnlicher Einfluls zu, wie der schon 
erörterten durchschnittlichen Neigung są bei Bahnen ohne künst- 
lische Entwickelung. 

Der Grenzwert б, ist durch die zugehörige malsgebende 
»Zgf.-A.«, die Arbeithöhe, 2, bestimmt. In Textabb. 4 wurde 
| um 10°;, grölser, als der Kleinstwert von y eingetragen ; zum 
Bereiche der annähernd günstigsten Arbeitsneigung G wurden 
also alle die Neigungen gerechnet, für die die malsgebende 
»Zgf.-A.« 2) höchstens um 109 vom rechnerischen Kleinst- 
werte abweicht. 

Verlangt die Rücksicht auf die Leistungsfähigkeit der Bahn 
die Anwendung einer flachern Neigung, als б,, wie beispiel- 
weise bei eingleisigen, elektrisch betriebenen’ Hauptbahnen im 


*) Schweizerische Zeitung 1920/П, Heft 24 bis 26. 


Gebirge, so ist die malsgebende Neigung Sm durch den erforder- 
lichen Grundwert 4 der Leistungsfähigkeit bestimmt. (Textabb. 2.) 
Enntscheidet die Leistungsfähigkeit aber nicht allein wie bei 
vielen regel- und schmalspurigen Nebenbahnen im Gebirge, so 
wird es zweckmälsig sein, die malsgebende Neigung Sm etwas 
steiler zu wählen, als б,, und zwar um so mehr, je mehr die 
infolge Kürzung der Linie erzielten Vorteile bezüglich der 
Baukosten und gewisser von der Bahnlänge abhängiger Betrieb- 
kosten, wie der Ausgaben für Dahnaufsicht, gegenüber dem 
Nachteile grölserer »Zgf.-A.« für 1° »Rwl« überwiegen. 

Für die zweckmälsigste Wahl der malsgebenden Neigung Sm 
gegenüber dem obern Grenzwerte б, der günstigsten Arbeits- 
neigung gelten dann dieselben Überlegungen, wie sie für Bahnen 
ohne künstliche Entwickelung bezüglich des Verhältnisses von Sm 
zur durchschnittlichen Neigung są angestellt wurden. Was dort 
über die Freiheit in der Führung des Längenschnittes der Bahn 
hinsichtlich ihrer Abhängigkeit von der Betriebsweise mit Dampf 
oder Elektrizität und der Arten des Bezuges der Arbeit aus- 
geführt ist, gilt hier in verstärktem Malse für die zweckmälsigste 
Abweichung der Neigung s, von a 
kann überschlägig meist nur aus der langjährigen Erfahrung 
und Einsicht des gewiegten Bau- und Betrieb-Technikers von 
Fall zu Fall hervorgehen, und kann zahlenmäfsig nur durch 
vergleichende Berechnungen des Ertrages nachgewiesen werden. 

Allgemein aber kann als Ergebnis der vorstehenden Unter- 
suchungen gesagt werden, dafs der zweckmäfsigste Wert von 
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Die richtige Wahl von Sm ` 


Sm іп allen Fällen, in denen nicht die Leistungsfähigkeit allein 
entscheidet, meist erheblich höher liegt, als man bisher gewöhn- 
lich anzunehmen geneigt war, wobei aber auf eine ausreichende 
Betriebsicherheit bezüglich der Bremsung der talfahrenden Züge 
stets in gebührender Weise Bedacht genommen werden muls, 
Das Gesagte gilt besonders für Hauptbahnen mit elektrischem 
Betriebe, für die beispielweise eine malsgebende Neigung von 
40%) hinsichtlich Leistungsfähigkeit und »Zgf.-A.« der Neigung 
95 "ро bei Dampfbetrieb ungefähr gleichkommt. (Textabb. 2 
und 3.) 

Für die Gröfse des Leistungswertes A [Gl. 2] und den 
malsgebenden Zugförderungsarbeiten Ç und э (Сі. 12 und 13] 
ist bei Gebirgsbahnen nach den vorstehenden Untersuchungen 
nebst. der mafsgebenden Neigung s, im Wesentlichen nur die 
Grenzneigung s der hauptsächlich verwendeten Lokomotive ent- 
scheidend. 

Haben zwei Lokomotiven dieselbe Grenzneigung, so stimmen 
für sie auch die Schaulinien der 4, Ç und n-Werte überein, und 
damit auch alle aus diesen Werten gezogenen Folgerungen. 

In dieser Hinsicht sind also z. B. gleichwertig: eine elektr. 
1B + ВІ. 8-10Кк.. о = 0,76; f = 180 kg;t; w = 7 К.Е, 
und eine 
D-Tender Dampf-Lok. mit o = 1,00; f=140kg,t;w, = 10 kg;t, 
denn für beide ist bei nicht zu rascher Fahrt die Grenzneigung 
S, = 1309/00: 


Neue 47 kg/m schwere Schiene der russischen Staatsbahnen. 


С. Oppenheim, Professor an «ег Technischen Hochschule zu Moskau. 


Die ungewöhnlich grolsen Entfernungen zwischen den Stellen 
der Erzeugung und des Verbrauches in Rufsland machen grofse 
Geschwindigkeit des Verkehres dort besonders erwünscht. Dies 
führt neben anderen Mals- 
nahmen zur Einführung 
stärkern Oberbaues mit 
schwereren Schienen. 

Bisher beträgt 
das Höchstgewicht 
Schiene Ia (Textabb. 1) 
gemäls Verordnung von 
1903 43,57 keim, doch 
ist diese Schiene mit ent- 
sprechendem Oberbaue 
nur bei zwei Haupt- 
bahnen verwendet, bei der 
Nikolaj-Balın St. Peters- 
burg- Moskau und der 

Nord -West - Bahn 
St. Petersburg-Warschau 

und Wilna-Wirballen. 
Für 25t Achslast auf 
Hauptstrecken entwarf 
der Verfasser einen neuen 
mit О bezeichneten Quer- 
schnitt (Textabb. 2), der 
1919 in die Regelreihe 
der russischen Eisen- 
bahnschienen aufgenom- 
теп ist. Die Schiene 
hat 60,12 qcm Quer- 
schnitt, also bei dem in 
Кш апа angenommenen 

Einheitgewichte von 


Abb. 1. 


| 
| 
| 
| 
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еос”ту/?е 
G=47,07kg/m 


25 759 —— 76, 25—29 — 43 


Gewicht. 
Um die Laschenanlagen zu vergrölsern und die Abnutzung 


der ! 


7830kg/cbm 47,07kg,m ` 


der Schienen und Radreifen zu vermindern, ist dem Schienen- , 


kopfe nach amerikanischem Vorbilde unten verbreiterter Trapez- 
querschnitt gegeben, der Steg hat nach europäischer Gepflogenheit 
durchweg gleiche Dicke, der Fuls hat oben durchlaufende Neigung, 
wie bei vielen neueren Querschnitten. 

Die Neigung der Laschenanlageflächen ist, wie üblich, 1: 4, 
gemäls den Erfahrungen des niederländischen Ingeniörs уап 
Dyck*), der feststellt, Jdals diese Neigung die Wirkung der 
Stolsdeckung besonders gut sichert. 

Nach Textabb. 1 und 2 sind die beiden (Querschnitte grund- 
verschieden. 

Die Hauptmalse der neuen Schiene sind: 


Schienenhöhe 145 mm 
Kopfhöhe 43 > 
Fulsdicke : 25,75 mm 
Kopfbreite mitten. 69,7 > 
Stegstärke 14 mm 
Fulsbreite 130 > 
also «die Verhältnisse: 

Fufsbreite : Schienuenhöhe 0,90 
Stegstärke : » 0,97 
Fulsdicke: » 0,177 
Koptbreite : Kopfhöhe 1.64 


Das grundlegende Verhältnis Fulsbreite : Schienenhöhe ist 
von dem zwischenstaatlichen Eisenbahnkongresse 1889 zu Paris 
mit 0,90 als zweckmälfsig bezeichnet, bei den vom Vereine der 
amerikanischen Eisenbahn-Ingeniöre 1915 durchgebildeten Regel- 
querschnitten mit 49,61 bis 69,45 kg m Gewicht beträgt es 
gleichfalls 0,90, bei den neueren Querschnitten der Zentralbahn 
von Neujersey und der Lchightal-Balın mit 66,97 und 67,47 kg m 
Gewicht 0,92, bei der neuesten Schiene der Penusylvania-Bahn 
von 1915 mit 62 kg/m Gewicht freilich nur 0,85. 

Der Kopf ist nach 300 mın Halbmesser gewölbt, die seit- 
lichen Abrundungen haben 13 mm Halbmesser, da die Aus- 
rundung der Hohlkehle des Spurkranzes bei den russischen 
Eisenbahnen mit 13,5 mm Halbmesser ausgeführt wird; der 
Unterschied von 0,5 mm gilt in Rufsland als besonders zweckmälsig. 


*) Organ 1912, 8. 172; 1913, S. 216. 
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Zusammenstellung I. 


| bw GC SE 5 |! 


| | Mafse Е Verhältnis Anteil von | Träg- Wider. | Güteverhältnis 
gu EE ете О ОР Е не ee 
| Ge- dÉ | d | E М 4 = | 5 von Ko opf- | moment moment, | | 
Х | icht. £ = a Di Ф Fufs- Ä 
Eisenbahn- eichnung sf = | = | E 2 Š = 5 Š breite 016 eite' Kopf Steg Fufs! J | W | la Ko 
Verwaltung der | 2% 9 "RB: am ық EE lJ W w 
Schiene | G h | b | A |а x he Ы аа der Schiene К | G F F vr 
| Vs ЧҮТ, ee р а Wee ке | 
нү = von E ЖӨН C к PPD 
| | i | í ЖАА SR | | ER 
Schweizerische. 1902 46 1145 125; 14 | 65 45 1:4. oe Lu 42,2 193 385 1623 215 5851. 35,4 469 21,8| 3,68 0,481 
Bundesbahnen | | л j 
PE Geng Aa | жер би asa = BE ИНЕ ЕСУ и 
olländische вдр 47,0 1401 130; 15 | 66 56 1:1,75 0,98 118. 49,0 147363, 1488 | 207 59,87 181,7 4,10 248 3,450,446 
Eisenbahn | | | 
асан ЖИ 2422 225: _ E бузу m ëss aha -||- -| --- кра 
КӨКЕ | | | | 
тапа LYON 1889 47,0! 142 130; 14| 66 55 1:9 091 1,90 48,4! 1585 | 998 59,87 37 4,74 26,5 Sam 
Mittelmeer | | | | | | ig 
= WERTEN шасы nn — % . E ашты, Get Eege — — W ses as EN š > ee айны 
| | 
Amerikanische ASCE we li м 2914,20/68,26 42,07 1:4 10 162,421 210 369 1608 218 60,06 34,1 4,63 26,8] 3,68 0,468 
Ваһпеп 188 ` | | | 
Жк камен қаққалы an. = -— 
Neuyork-Zentral  Dudley 47,13 ие 133,35 15,08|64-78 40,48 1:4 om TARTI 23,5 35,5 1715 | 223 | 6004 36,4 4,18 28,5 3,71 0,479 
| | 1 | | 
=< —— Ei елене lj . Е Те Ре гуз М р z D yte ! 3 |; Р ne me 
$ | | | ' 
sasana eg ЫШ 145 шш 14 5872 nm. 1:4 озо 164484! 18,5 138,1! 1797: 229 бое зл 4,87 a 3,8110,491 


Staatsbahnen 


Um die Laschenanlagen zu ӨТТІ sind die айы | 


zwischen ihnen und dem Kopfe mit nur 2 mm Halbmesser aus- 
geführt. 

Vom Querschnitte entfallen auf Kopf, Steg und Fufs 26,08, 
11,15 und 22,89 qcm oder 43,4, 18,5 und 38,1 9/0. 

Die Schiene hat J— 1727 cm! Trägheit- und W=229cm? 
Widerstand. Moment, also die deutschen Güteverhältnisse J:G = 
= 36,7 m cm';kg und W : G = 4,87 mem?;kg. Sicherer für 
Vergleiche sind die Verhältnisse J:F und W:F, da das Einheit- 
gewicht, von dem G abhängt, in verschiedenen Ländern ver- 
schieden angenommen wird, in Deutschland mit 7850, in Rufsland 
mit 7830 kg/cbm. 
Verhältnisse aufgenommen. 

Für gewalzte Träger und für Schienen wird in Rulsland 


das »spezifische Biegungswiderstandsmoment«e K = W : УЕЗ an- 


gegeben, eine unbenannte Zahl, die nur von der Gestalt des 
(uerschnittes, nicht von dessen Abmessungen abhängt. Die 


Gröfse K eines gegebenen Querschnittes, vervielfältigt mit dem 
für diesen angenommenen Widerstandmomente, ist gleich dem 


In Zusammenstellung I sind daher diese. 


dem des gegebenen, und dessen Fläche gleich 1 ist. 


= e e mn nn 


. | | | 


Widerstandmomente eines Querschnittes, dessen Ge gleich 
Je grölser 
die Zahl K, desto günstiger ist der Querschnitt in Bezug auf 
den Widerstand gegen Biegen. In Zusammenstellung I sind 
auch diese Werte K angegeben. 

Die Zusammenstellung I dient dem Vergleiche der neuen 
russischen Schiene mit den gebräuchlichen Schienen anderer 
Länder mit annähernd gleichem Gewichte. Sie zeigt, dafs von 
allen rund 47 keim schweren Schienen die neue die in jeder 
Beziehung günstigste ist. 

Diese Schiene genügt für 25 t Achsdruck, wenn sie auf 
2,80 m langen, 17 cm starken Kieferschwellen in 60 cm Teilung, 
bei schwebendem Stofse und 15 m Länge auf 26 Schwellen rulıt. 
Die Angabe beruht auf der Berechnung für bewegte Last mit 
der Bettungziffer C = 4 kg/cm und 3600 kg/qcm zulässiger 
Beanspruchung des Eisens, 240 kg/ycm des Kieferholzes und 
5 kg ycm der Bettung; in Rulsland werden neuerdings für die 
Berechnung des Eisenbahnoberbaues ausschliefslich diese Grund- 
lagen benutzt. 


Gleisbogen mit stetig veränderlichem Halbmesser. 
G. Haigis, Landmesser in Mühlacker. 


Zu dem Aufsatze*) von Dr.-Jug. Schreiber in Dresden 1500, 


mag im Folgenden dargelegt werden, wie die württembergischen 
Oberbauvorschriften davon berührt werden. 

In diesen ist für die Einlegung von Übergangbogen bei 
Neubau und Erneuerung zusammenhängender Strecken der 
Hauptbalınen der Festwert C = 25 000 festgesetzt, sofern bei 
Erneuerungen nicht, örtliche Hindernisse, wie geringe Breite 
der Krone, entgegenstehen; in diesem Falle ist C gleich dem 
möglichen grölsten Werte 20000, 15000 und 10000 zu 
setzen. 

Für Gleisbogen іп Hauptbahnen unter 300 m Halbınesser 
ist nach der Bau- und Betriebs-Ordnung die Zustimmung der 
Landesaufsichtbehörde oder des Reichseisenbahnamtes nötig. 

Vor dem 24. IX. 1920 waren in den württembergischen 
Vorschriften die Längen der Übergänge nach den vier Fest- 


werten C = 25000, 20000, 15000 und 10000, und zwar von | 


*) Organ 1921, 8. 161. 
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1200, 1000 und 800 bis 150 m Halbmesser zusammen- 
gestellt. 

Für den kleinsten Weichenhalbmesser von 180 m ergaben 
sich mit diesen vier Festwerten die Werte der Zusammen- 
stellung I für die Höhen y, die Längen 1 und Endablenkungen 
tg ф der Übergänge, die Endablenkungen sin ø, der Kreisbogen 
und löndhalbmesser о der Übergänge nach 


Gl. 1). y = x3: 6 C 

Gl. 2 == Сс: В 

Gl. 3). . tg p =1: 2R 

GL 4). . sing, =1:2R | 

Gl. 5) . o = (1 + Ду) y” mit у= 1:2 R und у = 1: К. 


Durch Erlafs der бшш Stuttgart vom 24. IX. 
1920 wurden für die Festwerte С = 25000, 20000, 15000 
und 10000 die kleinsten Kreislialbmesser auf R = 350, 300, 
275 und 250 m festgesetzt. Damit ergeben sich die Werte 
für die Längen, Endablenkungen, Endknicke und Endhalbmesser 
| der Übergänge nach Zusammenstellung ТІ. 


— HH. 


2. 


Zusammenstellung L 


Länge des Über- 


Endablenkung des | | 


_ Knick im Ende des Endhalbmesser des 


Kreishalbmesser Festwert rigen Üb Ùb 
R c а CR Überganges Kreisbogens ` ER a 
— tgp =1:2R sin pı =1:2R | Pı— P EES 
180 25000 | 188,889 2100548” 92041487” 1035” 49“ | 221,648 
Zen ale, ale ee олын ЕЕ ee Ыы : =” == | ВОДЕНИ 
180 20000 | 111,111 170 09“ 09“ 170 58° 39“ 004930” | 206,323 
= er en Bene АЕ mn am ee š S e . | 2. Zen. 
180 15000 | 88,383 130 02° 00“ 130 23° 04“ 0021704” 191,660 
A hen А т Б КЕРИ Уч Е une waren ТИИ А | 
180 10000 55,556 504692” 80 52° 89” 00 06 1%“ 186.468 
Zusammenstellung П. 
| Endablenkung d | 
| Länge des Über- са TRE . Knick im Ende des Endhalbmesser des 
Kreishalbmesser Festwert 
R С eg KS  Uherpanges | Kreises Überganges Übergnupes 
u tgp =1:2R | sin фі =1:2R Фі-- Ф о=(1+у 22 : y“ 
350 25000 71,429 | 5049485” 5051924” 1' 49" 359,480 
300 | 20000 66,667 x 602025” 602246" - д' 21” 905,578 
| кы әле SS dh ЕЕ Ж? ` Së 
275 | 15000 54,545 | 5039” 49“ 5041480” 1741“ 279,067 
250 10000 40,000 | 403426” 4083519“ | 53” 252,404 


Damit sind die Längen der Übergänge auf das richtige herausgreifen, den auch Schreiber für Neubauten von Haupt- 


Mals zurückgeführt und die Unstetigkeiten in erträglichen 
Grenzen gehalten, 


Es ginge zu weit, wollte man den Halbmesser Е = 180 1 ` 


Nachruf. 


Geheimer Regierungsrat Professor Obergethmann 7. 


Am 21. Juni 1921 starb der Geheime Regierungsrat 
Obergethmann*), Professor des Eisenbahnmaschinenwesens 
an der Technischen Hochschule Berlin, nach langem, schweren 
Leiden. 

Geboren am 6. Dezember 1862 zu Hattingen a. d. Ruhr, 
erhielt Obergethmann nach frühem Verluste seiner Eltern 
seine Erziehung bei Verwandten in Köln, und studierte nach 
Ablegung der Reifeprüfung an der Technischen Hochschule zu 
Aachen Maschinenbau. 1891 zum Regierungsbaumeister ernannt, 
war er zunächst bei der Eisenbahndirektion in Köln tätig. Im 
September 1894 aus dem Staatsdienste nach England beurlaubt, 
fand er Stellung bei der Grolsen Ostbahn, kehrte 1895 zurück 
und wurde Betriebsleiter der Kleinbahn Euskirchen der West- 
deutschen Eisenbahngesellschaft.. 1897 trat er wieder in den 
Staatsdienst zurück, kam an die Eisenbahndirektion Hannover, 
wo ег ап bahnbrechenden Versuchen mit Lokomotiven teilnahm. 


*) Glasers Annalen 1921, November, Heft 9, Seite 98. 
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bahnen als selten bezeichnet; keines Falles käme für diesen 
C = 25000, höchstens käme C = 10000 in Frage. 


1898 ап die kisenbahndirektion Berlin versetzt, hatte er als 
Mitarbeiter Garbes wesentlichen Anteil an der Entwickelung 
der Heifstampflokomotive. 1902 übernahm Obergethmann 
den Lehrauftrag für Bergwerks- und Hütten-Maschinen an der 
Technischen Hochschule zu Aachen, 1906 den durch den Tod 
v.Borries’ erledigten Lehrstuhl für Eisenbahnmaschinenwesen 
an der Technischen Hochschule Berlin. Vor Antritt dieser 
Professur besichtigte Obergethmann die Lokomotiv-Prüf- 
anlagen Amerikas. 1914, bei Beginn des Krieges, mit dem 
Entwurfe einer Lokomotiv-Prüfanlage beschäftigt, meldete sich 
OÖbergethmann noch im 52. Jahre als Freiwilliger zum 
Heere, und erhielt 1915 das Dezernat für Steinschlag im 
Kriegsministerium. Die hier ausgeübte aufreibende Tätigkeit 
untergrub seine schon angegriffene Gesundheit: im Februar 
1918 crlitt er einen Schlaganfall, von dem er sich nicht wieder 
erholt hat. Mehrere nacheinander auftretende ЅеШасапѓ Пе 
führten das Ende herbei. 

Obergethmann hat sich um das Eisenbahnmaschinen- 
wesen grolse Verdienste erworben. — К. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Die Technik auf der Frankfurter Messe. 

Die in planmäfsigem Aufbaue begriffene Frankfurter Messestadt, 
die auf einem (Gelände alle während der letzten Jahre errichteten 
zahlreichen Melshäuser und Messehallen zusammenfalst, erfährt augen- 
blicklich eine entscheidende Erweiterung. Die Arbeiten für die 
Gründung des grofs angelegten „Hauses der Technik“, einer Reihe 
von grolsen Hallen, sind im Gange. Zur Frühjahrsmesse 1922, vom 
2. bis 8. April, wird ein stattlicher Teil des Neubaues verfügbar sein. 


Im „Hause der Technik“ der Frankfurter Messen werden für die 
Gruppen der Maschinen- und Metall Erzeugung und der Elektrotechnik 
Möglichkeiten der Ausstellung geschaffen, wie sie von diesen wichtigen 
Zweigen unserer (irofsgewerbe verlangt werden. 

Das Melsamt der Frankfurter Messen hat zur Gewinnung eines 
Entwurfes für die ішвеге Gestaltung des in Bau begriffenen Hauses 
der Technik unter namhaften Künstlern einen Wettbewerb veranstaltet. 
aus dem eine Arbeit des Frankfurter Architekten L. Bernoully 


siegreich hervorging. Dem Preisgerichte gehörte neben Vertretern 
der Stadt, des Aufsichtsrates und der Geschäftleitung der Messe- und 
Ausstellungs-Gesellschaft auch Professor P. Behrens an. 

Wie das Ме ват Frankfurt am Main mitteilt, wird die nächste 
Frankfurter Herbstmesse nicht in der Woche vom 24. bis 30. Sep- 
tember, sondern vom 8. bis 14. Oktober 1922 stattfinden. Der Zeit- 
punkt der Frühjahrsmesse, 2. bis 8. April, ist unverändert geblieben. 

Stromversorgung Badens aus seinen Wasserkräften. 

Nach dem Vortrage von @r.: ng. Th. Rehbock vor der 
Abgeordneten-Versammelung des Verbandes deutscher Architekten- 
and Ingenieur-Vereine anläfslich der 50jährigen Verbandsfeier. 
(Ог. Böls, Elektrotechnische Zeitschrift 1921, 42. Jahrgang, Heft 43, 
27. Oktober, S. 1221.) 

In Baden werden НОН ап Strom gewonnen und verbraucht: 


Millionen kWst 
A. Aus Wasser: 


1. Oberrhein . 276 

2. Murg š 60 
E Sonstige Wasserkräfte š 90 
Zusammen 426 

B. Aus Kohlen ohne Eisenbahnen . 300 
Eisenbahnen allein. s 250 

C. Aus anderen Heizstoffen etwa 24 
Ganze Stromerzeugung 1000 


Danach ist Baden an der Jahreserzeugung der bis heute in 
Deutschland ausgebauten Wasserkräfte von rund 4000 Millionen 
kWst mit 10,69/0 beteiligt. Die Deckung des ganzen Strombedarfes 
sieht die folgende Aufstellung vor. 

Millionen kWst 


A. Jetziger Wasserstrom А 426 
В. Ersatz des heutigen Kohlenstromes ohne | 
Eisenbahnen . 300 

C. Elektrischer Ausbau der Eisenbalmen St 
610/0 von 250 aus Dampf . 150 
D. Steigender Bedarf 42,59|0 374 
Ganzer Strombedarf aus Wasserkräften 1250 


In den badischen Wasserkräften sind an roher Arbeit jährlich 
vorhanden: 
Millionen kWst 


1. In binnenbadischen Wasserkräften 
= 1000000 Ps = . 5800 
2. Rhein, badisches Ufer vom Bodensee bis 
Landesgrenze = 1600000 PS = 9200 
EEN 15000 


also das zwölffache des zukünftigen Bedarfes. Die durch den Krieg 
stark gestiegene ausnutzbare Arbeit beträgt jährlich: 

Millionen kWst 

1. Binnenbadische Wasserkräfte 250/0 der 


rohen Arbeit. 1500 
2. Rhein: 
a) Bodensee bis Basel 1500 
b) Basel bis Lauterburg. 3000 
Zusammen 6000 ` 


Rechnet man damit, dafs die Wasserkräfte des Rheines unter- 
halb Basel ganz oder teilweise für Baden verloren sind, so bleiben 
Jäbrlich 3000 Millionen. kWst verfügbar, das ist das zweieinhalbfache 
des Bedarfes. Der jährliche ganze Strombedarf von 1250 Millionen КМ > 
erfordert 140000 kW = 220000 PS mittlere Leistung. Nimmt man eine 
erforderliche Spitzenleistung von 2509 der mittlern an, so ergibt 
sich die nötige Grólse des Ausbaues aller Werke zu 250000 PS, wovon 
380000 PS = 220000 kW als Spitzenleistung zur Verfügung stehen 
müfsten. Auch hierfür bietet Baden natürliche Möglichkeiten aus: 


PS 
1. dem Murgwerke. 90000 
2. dem Wutachwerke. 180 000 
3. sonstigen regelbaren Werken . 60000 


Zusammen 880000 
Ein Beispiel der Gewinnung von Arbeit ist das während des 
Krieges erbaute staatliche Murgwerk mit jetzt 22000 kW Höchst- 
leistung und 60000000 kWst Jahresertrag. Das in Bau begriffene 
Werk mit Talsperre und Ausgleichbecken im Schwarzenbachtale 
wird das Murgwerk zur Deckung beträchtlicher Spitzenleistung be- 
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fähigen. Hierzu tritt später ein Werk mit Talsperre im Raumünzach- 
tale und ein Pumpspeicherwerk. Der ganze Stauraum wird dann. 
30000000 сот bei 550 m Gefälle betragen, wodurch die ganze Leistung 
auf über 100000000 kWst jährlich steigt. Der Entwurf zur Aus- 
nutzung des Murgwassers wurde 1905 bis 1907 durch Фт.. па. Reh- 
bock bearbeitet und später mit einigen Abänderungen verwirklicht. 
Von den ausbaufähigen regelbaren Werken des mittlern Schwarz- 
waldes sei das von Dipl.-Ing. Flügel entworfene Gutachwerk mit 
5000000 cbm Stauraum oberhalb der Triberger Wasserfälle und 680 m 
Gefälle bis zur Kinzig erwähnt. Das günstigste Spitzenstromwerk 
Badens ist das 1907/8 von Әт. лд. Rehbock entworfene Wutach- 
Werk. Mit dem gestauten Schluchsee als Staubecken wird diese 
Anlage bei dreistufigem Ausbaue und 600 m Gefälle die doppelte 
Spitzenarbeit des Murgwerkes liefern können. Die mittlere Leistung 
ist 45000 PS, die Spitzenleistung 18000) PS. Das beste der ausbau- 
fähigen Werke des badischen Odenwaldes ist das nach einem Plane 
von A. H. Gütschow in Bau befindliche Itterwerk bei Eberbach 
mit einem Becken von 90000 cbm für den Tagesausgleich, es leistet. 
bei 30 m Nutzgefälle und 2,3 cbm/sek Abflulsmenge rund 4000 000 k Wst 
jährlich. Der erzeugte Strom wird in das Netz des staatlichen 
Murgwerkes geleitet. Am Überlinger See sind einige Werke mit im 
Ganzen 20 000 000 kWst Spitzenleistung ausbaufähig; vor der Aus- 
führung steht das von der Stadt Überlingen geplante Werk Owingen 
mit 1400000 cbm Stauraum. В-в. 


Neue Verfahren elektrischen Treidelns auf Kanälen.. 
(Dr. E.Imbeaux, Génie civil 1920 II, Bd. 77, Heft 26, 25. Dezember, 
S. 521, mit Abbildungen.) 

Während des Krieges hat die französische Verwaltung der 
öffentlichen Arbeiten eine 5 km lange Strecke des Rhein-Marne- 
Kanales mit dem Tunnel von Foug nahe Toul und drei folgenden 
Schleusen für elektrische Treidelei mit Laufseil nach dem Ver-' 
fahren der Allgemeinen elektrischen Gesellschaft eingerichtet. 
Diese hat sich während ihres dreijährigen regelmälsigen -Ве- 
triebes für das Durchfahren des Tunnels und der Voreinschnitte, 
zum leichtern und schnellern Durchschleusen, das in 10 bis 12 min 
statt 20 bis 25 ınin mit Pferden stattfindet, bewährt, ist aber 
in dem langen offenen Teile weniger empfehlenswert, besonders 
weil man auf dem Ufer einen Begleiter für jeden 450 bis 500 m 
langen Abschnitt haben тиз. Die Vorrichtung für Treidelei 
mit Laufseil besteht aus einer Reihe 300 bis 500 m langer 
Kabel ohne Ende auf dem Ufer, deren jedes durch ein elektrisch 
getriebenes Gangspill bewegt wird. Die Spille geben. den 
Schiffen je nach deren Gröfse 3 bis 4 km/st Geschwindigkeit. 
Das Schiff wird durch einen Begleiter an dem Kabel ohne Ende 
befestigt, der darauf das Spill in Gang setzt; wenn das Schiff 
am Ende des Kabels angelangt ist, hält der Begleiter das Spill 
an, löst dann das Tau, das er am Kabel des folgenden Ab- 
schnittes befestigt, und so fort. Für durchlaufenden Betrieb 
mplste ein Mittel gefunden werden, um ohne Begleiter selbst- 
tätig von einem Abschnitte auf den andern überzugehen; Kabel 
und Rollen werden schnell abgenutzt. Zur Beseitigung des 
Seitenzuges und zur Befreiung der Ufer könnten die Kabel 
5 bis 6 m über den Kanalspiegel gelegt werden, mit selbst- 
tätigem Übergange zwischen den Abschnitten. | 

Wegen des zu erwartenden Verkehres auf dem Rhein- 
Marne- und dem Kohlen-Kanale des Saargebietes plant die 
Verwaltung der öffentlichen Arbeiten, diese beiden Wasserstrafsen 
auf ihrer ganzen Länge für elektrische Treidelei einzurichten. 
Diese Kanäle mit Scheitelhaltung haben schmalen, stellenweise 
2 bis 2,5 m breiten Treidelweg, Tunnel und Kanalbrücken mit 
beschränktem Querschnitte und 1,2 m breitem Fulswege, ein- 
gleisige Brücken mit scharfen Bogen des Treidelweges, steile 
Schleusentreppen, zu durchfahrende Häfen und Teile mit vier 
Schiffswegen. Zur Lösung der Aufgabe sind unter andern die 
folgenden beiden Verfahren mit Treidelwagen vorgeschlagen. 

Die 1920 in St. Moritz mit Erfolg erprobte Vorrichtung 
der Gesellschaft Otis-Pifre besteht aus zwei festen Kabeln 
längs des Treidelweges, an denen ein das Schiff ziehender 
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Schleppwagen läuft, gewissermalsen ein sich auf dem Ufer be- 
wegendes Seilschiff. Das eine Kabel, das Hauptkabel, nimmt 
die Zugkraft auf, das andere, das Nebenkabel, dient zur Auf- 
nahme des Seitenzuges. Der Treidelwagen ist ein leichtes, 
60 cm breites, durch eine elektrische Triebmaschine getriebenes 
Dreirad. Er bewegt sich durch Eingreifen in am Hauptkabel 
befestigte Kloben. Er ist berechnet, bis zu zwei beladene Schiffe 
mit 3,5 km/st zu ziehen. Er fährt auf dem Treidelwege oder 
irgend einer Fahrbahn, hat aber eine gesetzlich besonders ge- 
schützte Vorrichtung, den »Ausgleicher«, zu selbsttätiger Über- 
tragung der wagerechten Querkraft auf das Nebenkabel, die 
durch eine von diesem aufgenommene Seitenkraft des Rollwider- 
standes aufgehoben wird Der Ausgleicher ist ein Satz von 
Kniehebeln, mit denen das Nebenkabel und das Schiffstau ver- 
bunden sind, und die sich so auf eine Führungsbahn stützen, 
dals das Ganze in unbeständigem Gleichgewichte ist. Der 
Treidelwagen kann von dem Schleppzuge leicht getrennt werden. 
Er kann durch den Schiffer vom Schiffe aus gesteuert werden. 
Die Vorrichtung kostet kaum die Hälfte der mit Schleppwagen 
auf Schienen. 

Der Treidelwagen kann, durch einen Anschlag festgehalten, 
ein Kabel ohne Ende bewegen, das die Stelle des Hauptkabels 
einnehmen würde. Diese Anordnung kann angewendet werden, 
wo der Treidelwagen dem Schiffe nicht folgen kann, das dann 
von ferne durch das Kabel ohne Ende bewegt wird; dieser 
Fall kommt besonders in Hafenbahnhöfen vor. 

Der Treidelwagen ist mit weniger, als 1 t Gewicht so leicht, 


Bahn-Unterbau, Brü 


Ru des Einsehnittes der Bahn Tongerg Aachen bei Visé, 
Gleisrückmaschine von Arhenz-Kammerer. 

(E. Hünerwadel, Schweizerische Bauzeitung 1921 II, Band 78, 

i Heft 17, 22. Oktober, S. 201, mit Abbildungen.) 

Der 1,8 km lange Einschnitt der Bahn Tongern—Aachen bei 
Visé enthielt über 2000000 cbm Abtrag. Die obersten 12m be- 
standen aus Lehm, der mit Eimerkettenbaggern gewonnen werden 
konnte. Darunter folgte Mergel, zuletzt auf 3 bis 4 m fester Karbon- 
'kalk; diese unteren Schichten konnten nur mit Löffelbaggern gewonnen 
werden. Für die zur Zeit des Vollbetriebes hart über und neben 
einander arbeitenden drei Eimerketten- und acht Löffel-Bagger 
mu/sten genaue Arbeitpläne aufgestellt werden, damit die einzelnen 
Maschinen sich nicht die Zu- und Abfuhr abgruben. Der Abtrag wurde 
zum grölsten Teile zur Schüttung der 15 bis 23m hohen Dämme 
im Maastale verwendet, mufste daher bis 5 km gefördert werden, 
Da die Fertigstellung der Brücken über Maas und Maaskanal nicht 
abgewartet werden konnte, wurden 8m über den Wasserspiegeln 
liegende hölzerne Förderbrücken 22 m seitlich der Achse gebaut, 
eine 700 m lange über die Maas, eine 400 m lange über den Kanal. 
Der Vortrieb der Dämme erfolgte schmal in voller Höhe, um für 
Erbreiterung eine lange Seitenkippe zu schaffen. Zur rechtzeitigen 
Fertigstellung von Einschnitt und Dämmen wurde 1916 Nachtarbeit 
eingerichtet; das rund 5 km lange Baulos wurde mit 22) Glühlampen 
von 400 bis 600 Kerzenstärke versehen, die durch 140 km 8 mm 
dicken Eisendrahtes auf 450 Masten von einem hierfür erbauten 
Stromwerke gespeist wurden. Die Ergiebigkeit der Nachtarbeit war 
höchstens 60 0/0 der Tagarbeit; immerhin wurden so Tagesleistungen 
bis 12000 cbm erzielt. Die Gewinnung des Karbonkalk-Felsens im 
Betrage von etwa 130000 cbm erforderte dem Baggern vorhergehende 
Sprengarbeit, die teilweise mit flüssiger Luft erfolgte; zum Bohren 
wurden Abteufhämmer verwendet. Mit vier im Fels arbeitenden 
Löffelbaggern wurde so eine durchschnittliche Tagesleistung von 
1000 cbm an anstehendem Fels erzielt. Während des Hochbetriebes 
waren in dem Baulose bis 30 Lokomotiven mit 600 Kastenkippern 
in Betrieb. Täglich verkehrten bis 190 Bauzüge. Das Förderbahn- 
netz von rund 20 km Gleis mit 90 cm Spur hatte eine Fernsprech- 
anlage, eigenen Signal- und Sicherungs-Dienst und eigene Gleisrotten. 
Grofse Werkstätten sorgten für Erhaltung der Fahrzeuge. 

Bei der Baggerung des Einschnittes wurden Eimerbagger 
schwerster Bauart verwendet. Zu dem anfänglich von 50 bis 60 Mann 


dafs er auf einer Schiene oder einem Kabel durch Tunnel, 
Häfen und Ausweichen getragen werden kann. 

Der auf 22,8 mm dickem festem Tragkabel laufende, 600 kg 
schwere Treidelwagen der Vorrichtung von Ch&neau hat eine 
unter dem Kabel hängende elektrische Triebmaschine von 10 PS. 
Er kann überall durchgehen und sich im Notfalle in die Achse 
des Kanales setzen. Das ein Gehäuse bildende Gestell ruht 
mit zwei senkrechten Rädern auf dem Kabel. Der Zug ist 
durch vier paarweise gegenüber stehende wagerechte Räder ge- 
sichert, die das Kabel einklemmen und durch die Triebmaschine 
bewegt werden. Der Druck dieser Triebräder wird durch die 
Wirkung des Befestigungstaues auf den Zughaken am Treidel- 
wagen hervorgerufen, der einen Teil eines die Kraft verviel- 
fältigenden Satzes von Hebeln bildet; der Abstand der Räder 
jedes gegenüber stehenden Paares ist mit der Dicke des Kabels 
veränderlich.. Der Treidelwagen hat eine Vorrichtung zum 
selbsttätigen Losmachen vom Taue, das durch elektromagnetische 
Klemmen bewirkt wird, und eine selbsttätige Bremse. Er wird 
durch einen Schalter in Gang gesetzt, den der Schiffer von fern 
mit dem am Zughaken befestigten Zugtaue steuern kann; der 
Zug des Taues durch Vermittelung der Hebel bildet einen 
Stromschlufs, der durch einen Magnetschalter den Treidelwagen 
in Gang setzt, durch Nachlassen des Taues hält der Schiffer 
ihn an. Die Vorrichtung ist erst mit Wagen auf einer Bau- 
stelle in Neuilly für Gleichstrom von 500 V geprüft, Versuche 
in wirklichem Betriebe mit Schiffen sollen nächstens in St. Moritz 
gemacht werden. В--. 


cken und Tunnel. 


ausgeführten Rücken des 500 kg/m schweren Gleises aus drei Bagger- 
schienen, zwei mit Schwellenschrauben befestigten Fahrschienen und 
6 m langen Schwellen іп 60 cm Teilung wurde in der Folge eine 
Gleisrückmaschine von Arbenz-Kammerer verwendet. Die von 
den Ardelt-Werken in Eberswalde gelieferte Maschine besteht aus 
einer eisernen Fachwerkbrücke, deren Enden auf zwei Drehschemeln 
ruhen. Die Brücke trägt in der Mitte einen quer verschiebbaren 
Rahmen mit paarweise angeordneten Stahlrollen-Gruppen über den 
Schienen des Dienstbahngleises. Diese Rollen können durch Winde- 
werke lotrecht und quer zum Gleise verschoben werden. Sie fassen 
zangenartig die Schienenköpfe des Fahrgleises und werden so hoch 
gekurbelt, bis das ganze Baggergleis mit Schwellen an dieser Stelle 
etwa 20 cm vom Boden abgehoben ist. Dann wird der Rahmen mit 
Rollen und Baggergleis durch wagerechte Schraubenspindeln einige 
Dezimeter quer verschoben, wodurch das Gleis in der Rückrichtung 
ausgebaucht wird, во dafs es im Grundrisse einen flachen $-Bogen 
bildet. Darauf wird die Maschine durch eine Lokomotive langsam 
über das Gleis gezogen, das dabei fortlaufend gehoben und gleich- 
zeitig seitlich verschoben wird; der $-Bugen wandert mit der Maschine 
und bewirkt die Rückung. Die Arbeit erfolgte so in einem Viertel 
der bei Menschenkraft verbrauchten Zeit, erforderte aufser der Bau- 
lokomotive nur zwei Mann Bedienung und verminderte die Kosten 
auf den dritten bis vierten Teil derer für Handarbeit. В-в. 


Beschleunigte Herstellung der Geultal-Hochbrücke der Bahn Tongera— 

Aachen durch teilweise Verwendung von Sperrbolzen statt Nieten. 

(E. Hünerwadel, Schweizerische Bauzeitung 1921 II, Band 78, 
Heft 17, 22. Oktober, S. 204.) 


Zur Beschleunigung der Aufstellung der eisernen Überbauten 
der Geultal-Hochbrücke іп der Bahn 'Tongern— Aachen wurden für 
die östliche Hälfte teilweise Sperrbolzen statt der Niete verwendet. 
Die gedrehten Bolzen haben einen Schlitz im Gewinde und eine 
Mutter mit innerm Kegel. Bei festem Andrehen der Mutter prelst 
der Kegel das Gewinde aus einander und sperrt so die Mutter selbst- 
tätig. Die Kosten eines fertig eingezogenen Bolzens waren zwar 


! höher, als die eines geschlagenen Nietes, ermöglichten aber die an- 


Im Ganzen wurden in sechs Überbauten 
В--в. 


gestrebte Beschleunigung. 
45000 Bolzen verwendet. 
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Oberbau. 


Maschine von Hoch zum Vorstrecken von Gleisen. 
(E. Hünerwadel, Schweizerische Bauzeitung 1921 II, Band 78, 
Heft 17, 22. Oktober, S. 204, mit Abbildungen.) 


Zum Verlegen des Oberbaues der 1915 bis 1917 gebauten, 
44,5 km langen zweigleisigen Bahn Tongern—Aachen standen nur 
wenig geschulte Arbeiter zur Verfügung. Von Tongern aus wurde 
daher eine Maschine von Hoch zum Legen der Gleise verwendet. 
Das Gleis wird auf einem Werkplatze zu fertigen Rahmen zusammen- 
gebaut, die in mehreren Lagen auf einen Zug geladen werden, der 
mit der Maschine voraus zur Bauspitze fährt, wo die Rahınen mit 
der Maschine verlegt werden. Diese hat eine auf die Höhe der grade 
obersten Lage der Rahmen auf dem Zuge einstellbare Rampe. Die 
Gleisrahmen werden auf diese vorgezogen, gleiten über sie ab, 
werden durch Rollen auf einem Kragträger abgefangen und auf den 
etwas weiter, als halbe Rahmenlänge vorkragenden Träger gebracht. 
Durch Handwinden am Anfange und Ende des Kragträgers wird der 
Rahmen angehoben, nach Zurückziehen der Rollen auf die Gleis- 
bettung abgelassen, und mit dem vorhergehenden Rahmen verlascht. 
So rückt der Bauzug um je eine Rahmenlänge vor. Die Rahmen werden 


| 
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x 
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auf dem Bauzuge auf angekeilten, auf den Schienen des untern 
Rabmens laufenden Rollen bewegt. Das Vorziehen geschieht von 
Hand, wobei die folgenden Rahmen einer Lage unter zeitweiliger 
Verlaschung mit vorgebracht werden. Auf dem Werkplatze werden 
die fertigen Rahmen ähnlich mit einer einstellbaren Rampe verladen. 
Die Rahmen wurden in Tongern zusammengebaut, wo eine Bau- 
lokomotive das Aufladen besorgte. Ähnlich könnten auch die 
Rahmen durch Triebmaschinen statt von Hand vorgezogen und auf- 
und abgeladen werden. 

Die verwendete Maschine wog 38 +, die gröfste Belastung des 
vordern, vierachsigen Wagens war 7,5 t. Die verlegten 18 m langen 
Gleisrahmen wogen 4,3 bis 4,5t. Die Maschine dient auch zum 
Aufnehmen liegender Gleise, wean sie durch eine Vorrichtung zum 
Hochziehen der Rahmen über die Rampe ergänzt wird. Die von 
Ph. Holzmann in Frankfurt a. M. gelieferte Maschine hat sich 
gut bewährt. Auf einen Bauzug wurden in der Regel 56 Rahmen, 
also rund 1 km Gleis verladen. Das Abladen und Verlegen dauerte 
5 st, so dafs mit einer Tagesleistung von 2 km, dem doppelten der 
Leistung von Hand, gerechnet werden konnte. Die Ersparnis durch 
die Maschine betrug 509/0. В--в. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Anlage zum Bekohlen von Lokomotiven. 

(Railway Age, Juli 1920, Nr. 4, S. 150, Mit Abbildung.) 

Auf dem Endbahnhofe Louisville der Kentucky- und Indiana- 
Bahn ist neuerdings ein Kohlenspeicher für 900 t aus bewehrtem 
Grobmiörtel errichtet worden, der vier Gleise überspannt. Der Neubau 
mufste eine Anlage für 450 t ersetzen, nachdem die Zahl der im 
Monate zu bekohlenden Lokomotiven von 1649 auf 2570 gestiegen 
war. Die Kohle wird aus Selbstentladern in eine im Zufuhrgleise 


Maschinen 


1D1.1V.T. f". S-Lokomotive der Italienischen Staatsbahn. 
(The Lokomotive 1921, Juli; Glasers Annalen 1921, September, 
Nr. 1062, Seite 70.) 
Die Lokomotive hat zwei Hochdruck- und zwei Niederdruck- 
Zilinder und vorn und hinten je ein Drehgestell nach Zara. 
Ihre Hauptverbältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder, Hochdruck d. 490 mm 
š а Niederdruck d; . 720 , 
Kolbenhub h У" 680 
Kesselüberdruck р Eee 14 at 
Durchmesser des Kessels . 1740 mm 
Heizrohre, Länge . 5800 „ 
Heizfläche der F euerbüchse 17 qm 
š „ Heizrohre . 220 , 
š des Überbitzers 67 , 
im Ganzen H 304 „ 
Rostfläche R. ; 48, 
Durchmesser der Triebräder р. 1880 mm 
А „ Laufräder 1100 
„ Tenderräder 1250 
Triebachslast Gi š 66% 
Betriebgewicht дег Lokomotive G. 93 t 
š des Tenders . 49,6 t 
Wasservorrat 22 cbm 
Fester Achsstand . : 8960 тт 
Ganzer = mit Tender 1 11240 , 
Zugkraft Z=2.0,75. SE ett h:D= 18237 kg 
Verhältnis Н: К = ° 77 
з Н: : Gi == 4,61 qm|t 
š H:G = 327 , 
Е 2:Ң = 60 kg/qm 
> Z: Du = 276,3 kglt 
š Z:G = 1961 , 


—k, 


2D1.11.T.[T. &-Lokomotive der Missouri-Pazifik-Bahn. 
(Railway Age 1921, September, Band 71, Nr. 11, Seite 495. Mit 
Lichtbild.) 
Fünf Lokomotiven dieser Bauart wurden von der Amerikanischen 
Lokomotiv-Gesellschaft geliefert. Der Triebraddurchmesser von 
1854 mm macht sie auch für die Beförderung von Reisezügen geeignet. 


eingebaute Grube entleert, dann mit einem Schrägaufzuge in Förder- 
kübeln von 2,25 t Inhalt über das Speichergebäude gehoben und mit 
verstellbarer Schüttrinne in die vier Zellen des Speichers entleert. 
Aus diesen fällt die Kohle durch selbsttätige Wagen und Schurren 
auf die Tender. Eine ähnliche Anlage hebt und speichert den Sand 
in einem Behälter von 90t. Aus diesem fliefst der Sand einem 
Trockenofen zu und wird dann mit Prefsluft in zwei Verteilbehälter 
gehoben. Der Aufzug kann 135t in der Stunde leisten. А. 7. 


und Wagen. 


Die hintere Laufachse soll später mit Hülfantrieb *) eingerichtet werden. 
Zur Verringerung des festen Achsstandes und der Zahl der Heifs- 
läufer ist die vordere Triebachse mit seitlich verschiebbaren Achs- 
büchsen versehen. Um den zulässigen Achsdruck nicht zu über- 
schreiten, mulste der Kessel gegenüber der ältern gleichartigen 
Bauart verkleinert werden. Seine Leistungsfähigkeit wurde durch 
Einbau eines Umlaufbleches der Bauart Harter**) erhöht. 
Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder d . 686 mm 
Kolbenhub h А 762 „ 
Durchmesser дег Kölbenschieber 356 
Kesselüberdruck p А 14,8 at 
Durchmesser des Kessels . 1946 mm 
Feuerbüchse, Länge . Ом еы 289 , 
‚Weite . 2 2 + 2 + 2 2.0 2140 
Heizrohre, Anzahl. 182 und 40 
» 2 Durchmesser. 57 „10mm 
5 ‚ Länge қ А g 6706 „ 
Heizfläche der Feuerbüchse 2 27,87 qm 
Š „ Неіггоһге 3976 , 
* des Überhitzers єс ж. ж. жж.) 5 
В im Ganzen H . . . . 2 2.2.2. 26617, 
Rostfläche R я 622 , 
Durchmesser der Triebräder D. 2002000... 1854 mm 
Triebsachslast Gi. . . оз ж ж ж a 190513 
Betriebgewicht der Lokomotive o ©... . 151,96 + 
A des Tenders . 87,45 t 
Wasservorrat 87,85 cbm 
Kohlenvorrat . . ыы ee er P 
Achsstand der Triebachsen SE 5969 mm 
Ganzer Achsstand. . . . + + 2 2 2. 12598 , 
mit Tender . . 23520 „ 
Zugkraft L= "0, 75p. En h: D = 21469 kg 
Verhältnis H: R = 5 st A 74,9 
я НОО = ил» de ёсе ае 5,5-4) Жор 
, Dil eis Бы аси Q a. “901 s 
қ Н-........... 461 kglam 
ы £: Gí = 209,4 kgit 
Ж 4:6 == 1413 , 


— К. 


*) Organ 1992, S. 14. 
**) Organ 1922, 8. 27, 
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(A.H Г. A-Tenderlokomotive mit 20 at. 
(Hanomag-Nachrichten der Hannoverschen Maschinenbau-Aktiengesell- 
schaft vorm. Georg Egestorff, Hannover-Linden, August 1921, Nr. 94, 
| S. 174. Mit Abbildung.) 

Bereits 1910 hat die „Hanomag" eine Sonderlokomotive zur Be- 
förderung von leichten Zügen mit mittlerer Geschwindigkeit erbaut, 
von der sparsamste Wirtschaft, einfache Bauart und Bedienung ge- 
fordert wurden, die daher einen Kessel für den aulsergewöhnlich 
hohen Druck von 20 at erhielt. Trotz dieser hohen Dampfspannung 
haben sich Kessel und Pumpen gut bewährt. Die Ersparnis an 
Heizstoff gegenüber einer B-Regellokomotive beträgt etwa 400/0. 
Der Kessel liegt 2200 mm über SO und hat innen 793 mm Durch- 
messer und 17 qm Heizfläche. Die Wandstärke beträgt im Mantel 
16,5, in der Vorder- und Rück-Wand des Stehkessels 15 mm. Der 
Rost von 0,4 qm ist 602 mm lang und 658 mm breit. Die 54 Heiz- 
rohre von 37 mm innerer und 41,5 mm äulserer Weite und zwei 
Ankerrohre von 29 bis 39 mm sind zwischen den Rohrwänden 2300 mm 
lang. Um Undichtigkeit zu vermeiden, wurde Ventilsteuerung nach 
Lentz gewählt, die sicher und einwandfrei arbeitet. Die Lokomotive 
wird von nur einem Manne bedient. Ihre Schleppleistungen sind: 


Geschwindigkeit km/st 
30 


| 
Neigung | 10 


| t 


Einmann-Wagen für Strafsenbahnen. 
(Elektrotechnische Zeitschrift, März 1921, Heft 12, S. 273, September 
1921, Heft 38, S. 1075. Mit Abbildungen; Electric Railway Journal 
1921, Bd. 57, S. 735; Schweizerische Bauzeitung, April 1921, Nr. 16, 

S. 180.) 

Seit 1913 sind auf amerikanischen Strafsenbahnen über 5000 
„Einmann‘-Wagen im Betriebe, leichte zweiachsige Fahrzeuge mit 
verbältnismäfsig wenigen Plätzen, deren Besteigen nur beim Führer- 
stande möglich ist. Dabei kann der Führer die Entrichtung des 
Fahrgeldes in einen verschlossenen Kasten beaufsichtigen. Von 
diesen Fahrzeugen ist die Mehrzahl als „Sicherheitwagen* ausgerüstet, 
bei denen während der Fahrt die Trittstufen heruntergeklappt und 
die Türen geschlossen werden. Neu ist die Anwendung eines Brems- 
ventiles, das nicht nur die Bremsen anziebt, sondern auch Türen, 
Trittstufen und Sandstreuer betätigt. Die Anordnung ist so getroffen, 
dafs die Türen erst nach dem Bremsen geöffnet werden können und 
verriegelt sind, sobald angefahren wird. Zum Sandstreuen ist der 
Griff des Bremsventiles in jeder Stellung niederzudrücken. Am Fahr- 
schalter ist der Handgriff als Kurbel mit Druckknopf ausgeführt, der 
beim Loslassen in „Fahrt*-Stellung einen selbsttätigen Überstrom- 
schalter auslöst, die Bremse voll anzieht, Sand streut und die Tür- 
verschlüsse öffnet, ferner eine Warnpfeife bläst, die sonst durch 
Abheben des Fufses bedient wird. Die Luft dazu liefert eine Prefs- 
pumpe mit elektrischem Antriebe. Die neue Bauart, die sich auch 
für dichtern Verkehr eignet, bringt durch ihr geringes Gewicht und 
den Fortfall der Gehälter für Schaffner wesentliche Ersparnisse. Bei 
600 Wagen in 60 verschiedenen Städten von Nordamerika betrug 
die Zunahme der Wagenkm bis 550/o, der Einnahmen bis 400/0, die 
Abnahme der Kosten für Strom bis 450/o, für Mannschaft bis 500/0. 
für Erhaltung bis 66%. Während man in Deutschland noch zögernd 
in der Schaffung von Einheitwagen für Stralsenbahnen vorgeht, über- 
stürzt man in Amerika die Vereinheitlichung. Die Fachzeitschriften 
beschäftigen sich viel mit der Frage neuer Änderungen. Sie haben 
nach eingehender Untersuchung leicht Mehrkosten im Gefolge, die 
mit anderen Umständen zusammen Abweichungen von der jetzt üb- 
lichen Bauart nicht rätlich erscheinen lassen. А. Z. 


Reisewagen aus Stahl für Südafrika. 
(Engineer, Juli 1921, S. 76. Mit Abbildungen.) 

Von der „Leeds Forge“-Gesellschaft in Leeds sind die ersten 
Reisewagen aus Stahl für die südafrikanische Bahn fertig gestellt. 
Die Hauptabmessungen und die innere Einrichtung entsprechen den 
Regelwagen. Zwischen der innern und äufsern Verkleidung der 
Seitenwände und des Daches ist ein Luftspalt gelassen. Luftsauger 
auf dem Dache sorgen für Umlauf der Luft, wodurch die Abteile 
gekühlt werden. Um die seetüchtige Verpackung zu erleichtern, 
sind die Seitenwände und das Dach unterteilt und werden erst an 
Ort und Stelle zusammengenietet. 

Das Untergestell besteht aus geprefsten Blechträgern. Die 
Hauptträger sind 316 mm hoch. Das Bodenblech ist 3,2 mm stark. 
Die Kasten sind 18566 mm lang. 2769 mm breit und im Innern 
2488 mm hoch. Die zweiachsigen Drehgestelle haben 1854 mm Achs- 
stand, der Abstand der Drehzapfen beträgt 13563 mm. Die Wagen 
sind mit Luftsaugebremse und elektrischer Beleuchtung aus eigenem 
Stromerzeuger und Speicher versehen. Sie wiegen je nach der Aus- 
stattung 21,5 bis 22,5 t. А. 2. 


Zug für die englische Heeresleitung. 
(Engineer, August 1920, S. 163. Mit Abbildungen.) 

Für den englischen Höchstkommandierenden in Frankreich hat 
die London und Nordwest-Bahn 1917 in ihrer Werkstätte Wolverton 
einen Zug aus vierzehn Drehgestellwagen zusammengestellt. Die 
ganze Länge beträgt ohne Lokomotive 198 m, das Gewicht 380 t. 
Der Zug enthält Wohn- und Dienst-Räume für den Höchstkomman- 
dierenden und dessen Stab, je einem Saal-, Speise- und Küchen- 
Wagen, ein besonderes Fahrzeug für die Fernsprecher und Fern- 
schreiber, ferner Wagen für die Hülfkräfte und Bedienung, für Vor- 
räte, Lichtmaschine und Stromspeicher. Die Einrichtung der dem 
Bestande an Regelwagen entnommenen Fahrzeuge war in einem 
Monate beendet. Die Räume sind elektrisch beleuchtet, mit elektrisch 
betriebenen Lüftern ausgestattet, und durch Fernsprecher verbunden. 
Der Heizdampf wird von der Lokomotive geliefert. Zur Aushülfe 
ist im Vorratwagen ein stehender Dampfkessel mit 1% Kohle vor- 
gesehen. Der Zug ist mit den auf dem europäischen Festlande üb- 
lichen Zug- und Sto[s-Vorrichtungen und Westinghouse-Bremse 
versehen. А. 7. 


Zur Frage einer einheitlichen Bremse für Eisenbahnfahrzeuge. 
(Schweizerische Bauzeitung, Januar 1921, Nr. 8, S. 29. Mit Ab- 
bildungen.) 

Durch den Krieg sind die wichtigen Arbeiten des „Zwischen- 
staatlichen Ausschusses für die Technische Einheit im Eisenbahn- 
wesen“ zur Einführung einer einheitlichen Bremse unterbrochen 
worden. Bei fortschreitendem Umbaue der schweizerischen Eisen- 
bahnen für elektrischen Betrieb erscheint grundsätzliche Entscheidung 
darüber wünschenswert, ob die Vereinheitlichung als Sauge- oder 
Druck-Bremse erfolgen soll. Hierzu will die Quelle mit Ausführungen 
über Bauart und Wirkung der bisherigen Einkammerdruck-Bremse 
und der Kunze-Knorr-Bremse*) beisteuern. Nachdem letztere 
für die deutschen Reichs- und die schwedischen Staats-Bahnen an- 
genommen ist, haben neuerdings auch Norwegen, Dänemark und 
die schwedischen Eigenbahnen Schritte getan, die annehmen lassen, 
dafs die Einführung der Kunze-Knorr-Bremse in Skandinavien 
bevorsteht. Diese Bremse besitzt gegenüber den Bedingungen von 
Bern vom 11. Mai 1909 alle Eigenschaften, die zur Einführung als 
Güterzug-Bremse für die europäischen Eisenbahnen gefordert werden. 

Auch für die Schweiz ist es wichtig, dafs diese Feststellung 
von dem Zwischenstaatlichen Ausschusse bestätigt und damit ein 
wichtiger Schritt zur Lösung der Frage der Vereinheitlichung der 
Bremsen für Eisenbahnfahrzeuge getan wird. А. 2. 


è) Organ 1917, S 12, Ме ша 263. 


Signale, 


Neue Signale der Hochbahn іп Liverpool. 


(Engineer 1921 II, Band 132, 4. November, S. 488, mit Abbildungen.) | 
Die am 27. Juli 1921 in Betrieb genommenen neuen Signale | 


der Hochbahn in Liverpool werden durch Gleis-Stromkreise betrieben. 


Statt zweier unbesetzter Blockstrecken hinter einem auf „Fahrt“ | 


gehänden Signale ist nur eine Überdeckung vorgesehen, auf der ein 


| 


das „Halt“-Signal überfahrender Zug durch Anlegen der Bremsen 
durch die Fahrsperre zum Stehen gebracht wird. Die Überdeckung 
ist auf der Hochbahn in Liverpool auf ungefähr 90 m festgesetzt, 
dieses Mais wird nur an wenigen Stellen des Gefälles wegen über- 
schritten. Das Ortsignal steht um etwas mehr, als die Länge der 
Überdeckung vor jeder Haltestelle, das Ausfahrsignal unmittelbar 


hinter dieser. So gestatten diese Signale einem zweiten Zuge, das 
A usfahrsignal der Haltestelle A zu überfahren, sobald der vorher- 
кеһепде in Haltestelle В eingefahren ist, wo letzterer durch das 
Signal vor der Haltestelle und dessen Überdeckung gedeckt ist. Sie 
gestatten auch einem Zuge, das Ortsignal zu überfahren und in Halte- 
stelle В einzufahren, während der vorhergehende nach С fährt, wobei 
er durch das Ausfahrsignal der Haltestelle B und dessen Überdeckung 
gedeckt ist. An zwei Punkten der Bahn ist die Strecke zwischen 
Ausfahr- und Ort-Signal durch ein Zwischensignal in zwei Block- 
Strecken geteilt. 

Die Signale sind farbige Lichtsignale. Jede Lampe hat eine 
innere und eine äulsere Linse, die innere für die obere Lampe ist 
rot, die für die untere grün; die äulseren Linsen sind weils. Die 
innere hat 14 cm Durchmesser, sie sammelt den grölsern Teil des 
Lichtes und wirft ihn auf die äulsere Linse, so dafs die Strahlen zu 
einem fasi gleichlaufenden Bündel geordnet werden. Bei Signalen 
an scharfen Bogen kann eine ablenkende kantige Linse aufserhalb der 
äulsern angebracht werden. Jede Lampe hat zwei Birnen. Die kleine 
nächst der Linse ist die mit Gas gefüllte für 12 V im Brennpunkte, 


45 


die grofse hinter ihr für 110 V wird unmittelbar von der Speise- 
leitung gespeist, sie dient zur Aushülfe, wenn die Lampe im Brenn- 
punkte ausbrennt. 

Der Strom wird den Abspannern auf jeder Haltestelle mit 600 V 
zugeführt, auf 100 V abgespannt, über Sicherungen den Fahrsperren 
und Signalen zugeführt, und auf 6 V abgespannt, über besondere 
Regelwiderstände vor den Abspannern іп die Gleis- Stromkreise 
gesandt. 

Mit den Ventilen für die Fahrsperre an den Drehgestellrahmen 
der Triebwagen sind besondere Magnetschalter-Ventile verbunden; 
wodurch beim Anschlagen der Fahrsperre nicht nur die Bremsen 
angelegt, sondern auch der Haupt-Stromöffner auf dem Zuge geöffnet 
und der Strom von der Triebmaschine abgeschaltet wird. 

Auf den meisten Zwischen-Haltestellen sind Gleisverbindungen. 
für Notfälle angelegt. Die Weichen werden durch einen Hebel auf 
dem Reisesteige gestellt, der durch einen elektrischen Schalter am 
Hebel die Decksignale auf „Halt“ stellt, die in dieser Stellung bleiben, 
solange der Hebel umgelegt ist. Ein elektrischer Rückmelder über 
dem Hebel zeigt, ob die Signale dem Hebel gefolgt sind. Ba 


| 
| 
| 


Betrieb in technischer Beziehung. 


песи von Radreifen und Schienen durch Bremsen oder 
gleitende Räder. 


Ch. P. Sandberg, Engineering 1921 II, Band 112, 8. Juli, S. 82, 
mit Abbildungen.) 

Bei starken Bremsdrücken werden die Reibflächen verwickelten 
Wirkungen ausgesetzt. Die durch die Bremsen verzehrte Arbeit 
wird unmittelbar in Wärme verwandelt, die hauptsächlich durch 
Leitung in das Metall hinter den Gleitflächen zerstreut werden muls. 
Das Mats solcher Wärmeleitung ist beschränkt, überschreitet die 
erzeugte Wärme diese Grenze, so tritt starke örtliche Erhitzung 
auf. Wenn diese einen bestimmten Grad überschreitet, ändert jedes 
Eisen mit mehr, als etwa 0,3 0о Kohlenstoff sein Gefüge. Ist die 
erwärmte Schicht verhältnismälsig dünn, so kühlt sie sich beim Auf- 
hören der Reibung schnell durch Leitung ab, ist die entscheidende 
Wärme überschritten, so ist das Metall gehärtet. Aufser dieser 
Härtung der Haut durch Wärme kann noch folgende Wirkung auf- 
treten. Eine Fläche gleitet über die andere, bis beide so warm 
werden, dals sie weich und knetbar sind und an zahlreichen Stellen 
zu haften streben. Die so vereinigten Oberflächenschichten werden 
vorwärts geschleift, wobei sie eine Überwulstung vor und einen 
Rifs hinter jeder Reibfläche bilden. Das Haften dauert nur einen 
Augenblick, die Oberflächen fangen schnell wieder an zu gleiten, bis 
wieder genügende Erwärmung und Erweichung eingetreten sind, 
Dieses abwechselnde Haften und Gleiten findet beim Bremsen wahr- 
scheinlich viele Male in 1 sek statt und verursacht die schnarrenden 
Geräusche. Das Ergebnis ist die Erzeugung einer Reihe von Rissen 
auf Bremsblock und Rad oder Schiene, die Risse laufen rechtwinkelig 
zur Bewegung und haben regelmälsige Teilung, die im Verhältnisse 
zu den Zeiträumen des Haftens und Gleitens steht. 

Zahlreiche solche Risse sind auf Radreifen und sogar in stärkerm 
Grade auf den Schienen von Strafsenhahnen mit magnetischen Gleis- 
bremsen, ‚auch auf Bremsblöcken aus gehärtetem Gulseisen oder 


Flufseisen gefunden. Teilung und Tiefe der Risse scheinen auf Brems- 
blöcken grölser zu sein, als auf Radreifen oder Schienen, beispielweise 
haben sie auf Radreifen und Strafsenbahnschienen gewöhnlich 0,5 
bis 2,5 mm Teilung, auf Bremsblöcken aus gehärtetem Gulseisen für 
Räder ungefähr 0,5 mm, auf Bremsschuhen aus weichem Flulseisen 
für Strafsenbahnschienen 2 bis 4 cm. Bei fest auf steife Radgestelle 
gezogenen Radreifen und auf ihre ganze Länge unterstützten Stralsen- 
bahnschienen sind die Risse nur einen Bruchteil eines Millimeters 
tief, so dals sie keine me[sbare Wirkung auf die Neigung zum Brechen 
haben, hauptsächlich bewirken sie übermäfsige Abnutzung, da wegen 
der Art ihrer Bildung Teile beider Flächen gleichzeitig weggefegt 
sein müssen. Diese Abnutzung kommt zu der gewöhnlichen Roll- 
abnutzung bei elektrischer Zugförderung;; wo bei besonderm Verkehre 
aulsergewöhnliche Anwendung von Gleisbremsen stattfindet, kann 
die ganze Abnutzung zwei- oder dreimal so grols sein, wie bei regel- 
rechter Fahrt. 

Bei Vollbahnen tritt die Wirkung auf die Schienen durch fest- 
gebremste oder schleudernde Räder ein. Das kann zum Bruche führen, 
da die Vollbahnschienen nur stellenweise unterstützt, daher der 


Biegung stark ausgesetzt sind. B—s. 
Fabrdienstleitung in Frankreich und England. 
(Genie civil 1921 II, Band 79, Heft 12, 17. September, S. 255.) 


Dem während des Krieges auf der Paris-Orleans-Bahn gemachten 
Versuche der Fahrdienstleitung*) sind weitere auf verschiedenen 
französischen und anderen Bahnen gefolgt. Die Quelle erörtert die 
von Narps und Beal**), dargelegten Erfahrungen auf der Paris- 
Lyon-Mittelmeer-Bahn, und die nach Watson auf der Lancashire- 
und Yorkshire-Bahn in England erzielten Ergebnisse ***). B-s. 


*) Organ 1921, S. 223. 
| **) Revue générale des Chemins de fer 1921 II, Juli. 
| ***) Revue générale des Chemins de fer 1921 II, August. 


Besondere Eisenbahnarten. 


Strom-Verteilung und -Bedarf der Chikago-, Milwaukee- und 
St. Paul-Bahn. 
(W. Kummer, Schweizerische Bauzeitung 1921 II, Band 78, Heft 19, 
5. November, S. 223, mit Abbildung.) 


Der Fahrstrom der Chikago-, Milwaukee- und St. Paul-Bahn 
ist Gleichstrom mit 3000 V, der in Unterwerken aus Drehstrom von 
100 kV mit 60 Schwingungen in 1 sek der Montana-Kraft-Gesellschaft 
gewonnen wird. Die fast durchweg eingleisigen, elektrisch betriebenen 
Berg- und Küsten-Strecken der Bahn beginnen in Harlowton am Ost- 
fulse des Felsengebirges und endigen in Seattle am Ufer eines langen, 
in das Stille Meer führenden Meerbusens. Die 1040 km lange Linie 
von Harlowton bis Seattle ist in die 370 km lange Felsengebirgstrecke 
von Harlowton bis Deer-Lodge, die 337 km lange Missoula-Strecke 
bis Avery und die 333 km lange Küstenstrecke bis Seattle geteilt. 
Die beiden ersten Strecken werden von je sieben, die letzte von 
acht Unterwerken versorgt. Die elektrische Zugförderung begann 
im Dezember 1915 auf der westlichen Hälfte der Felsengebirg- 
Strecke und umfalste ein Jahr später die ganze Felsengebirg- und 


! Missoula-Strecke, die Küstenstrecke seit März 1920, über die letzte 
ist also noch kein sicheres Urteil möglich. Die beiden anderen 
| Strecken erhalten den Fahrstrom besonders aus dem durch benach- 
barte Ergänzungswerke verstärkten Stromwerke „Great Falls“ am 
Öberlaufe des Missouri, von wo drei Hauptleitungen der Montana- 
Kraft-Gesellschaft für 100kV nach der Bahn führen. Die vierzehn 
Unterwerke der beiden Strecken verbindet eine meist längs der Bahn 
laufende, 585 km lange bahneigene Leitung für 100 kV auf 14 bis 15 m 
hohen hölzernen Masten, die an zwei Querdrähten die drei Hoch- 
spannungsdrähte mit stromdichten Hängestützen und eine nicht 
stromdicht getrennte Erdleitung tragen. Diese Hochspannungsleitung 
kostet etwa 6,5 Millionen fr. Die Unterwerke enthalten je zwei oder 
drei Abspanner von 100 auf 2,3 kV und je zwei oder drei Trieb- 
Stromerzeuger-Gruppen, die Drehstrom mit 2,3 kV aufnehmen. und 
Gleichstrom mit 3,0 kV abgeben. Die 32 Gruppen der vierzehn 
Unterwerke leisten auf der Gleichstroniseite im Ganzen 59500 kW. 
Jede Gruppe umfalst eine Gleichlauf-Triebmaschine, zwei in Reihe 
geschaltete Gleichstrom-Erzeuger mit 1,5 kV und eine Erregermaschine 
zur Fremderregung der Triebmaschine und der beiden Stromerzeuger. 
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Der Fahrstrom mit 3kV gelangt teils unmittelbar in die Fahrleitung, 
teils in positive und negative Verstärkungsleitungen. Die Fahrleitung 
liegt mit Kettenhängung ebenfalls auf hölzernen Masten, meist mit 
Auslegern. Unterwerke, Fahr- und Verstärkungs-Leitungen und 
Stofsbrücken kosten etwa 40 Millionen fr, oder durchschnittlich für 
die 707 km der beiden ersten Strecken 56 600 frikm. Zur Abschätzung 
der mit dieser Verteilanlage zu bedienenden Verkehrsdichte finden 
sich Anhaltspunkte in einer Arbeit von R. Beeuwkes*) über die 
Ergebnisse aus 1919. Danach sind auf den beiden Strecken etwa 
4,2 Milliarden tkm im Güter- und 0,8 Milliarden tkm im Reise-Ver- 
kehre geleistet, was bei 3U00 t schweren Zügen und 95,5% Trieb- 
achslast der G-Lokomotiven etwa 800 t/st Verkehrsdichte ergibt. 
Die Bahn mifst den Strom für die Abrechnung an den Eintritt- 
stellen der Unterwerke und zur Überwachung des Fahrdienstes auf 
den Lokomotiven. 1919 wurden danach rund 131,4 Millionen kWst 
Drehstrom mit 106 kV aufgenommen und 88,5 Millionen kWst Gleich- 
strom mit 3kV auf den Lokomotiven verbraucht. Nach Abzug kleiner 
Beträge für Nebendienste ergibt sich Zusammenstellung 1. 
Zusammenstellung 1. 


Alle 


- — 
Güter- ' Reise- | 
Mefsstelle i тынады 
Züge 
Wst/tkm 
Eintritt Unterwerke . . . . . . 23,9 27,2 24,5 
Lokomotiven . 16,1 18,6 16,5 
Wirkgrad . . 0/0 67,3 | 68,4 67,3 


Diese Werte wären ohne Strom-Rückgewinnung etwa 15 0/0 
höher. Bei Berücksichtigung der Rückgewinnung im Arbeitbedarfe 
am Radumfange selbst und Annahme von 870), mittlern Wirkgrades 
zwischen Radumfang und Stromabnehmer der Lokomotiven ergäben 
sich vom Radumfange bis zu den Eintrittstellen der Unterwerke 
100. 0,87. 0,673 = 58,50/9 durchschnittlichen Wirkgrades, vom Rad- 
umfange bis an die Klemmen der Stromerzeuger der Montana-Kraft- 
Gesellschaft dürfte der durchschnittliche Wirkgrad 509/0 nicht über- 
steigen. В-в. 


Einführung des elektrischen Bahnbetriebes in England. 

(Schweizerische Bauzeitung, November 1920, Nr. 22, S. 251.) 

Vom britischen Ministerium für Verkehr war Anfang 1920 ein 
aus zwölf Vertretern der Staatsverwaltung, der Eisenbahn-Gesell- 
schaften und der beratenden Ingenieure gebildeter Ausschuls ein- 
gesetzt worden, um folgende Fragen zu begutachten: 

1) Sind besondere Mafsnahmen empfelilenswert, damit bei der 
bevorstehenden Einführung elektrischen Betriebes auf den 
englischen Eisenbahnen die Austauschbarkeit von Lokomotiven 
und Fahrzeugen jeder Art gewährleistet ist? 

Falls solche Mafsnahmen empfohlen werden, welcher Art sind 
sie, und welche Vorschriften werden dadurch bedingt? 

Wie müssen bereits vorhandene Bahnen mit elektrischem 
Betriebe oder Teilstrecken von solchen geändert werden, um 
einheitlichen Betrieb zu ermöglichen ? 

Der Ausschufs, der von zahlreichen englischen Bahnen, den 
leitenden Fachmännern für Einführung des elektrischen Betriebes 
auf den schweizerischen unh schwedischen Bahnen, ferner von einer 
Anzahl gröfserer Lieferwerke Äufserungen einholte, hat im Juli 1920 
einen Vorbericht erstattet; die Frage 1) wird bejaht, zugleich aber 


°) Electric Railway Journal 1920 II, Band 56, 31. Juli, 8. 272; 
General electric Review 1920, Band 23, September, 5. 724. 


2) 


3) 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Einbringen der Bettung unter Eisenbahnschwellen. 
D. R. P. 337062. Zusatz zum Patent 308362. H. Halter, München. 


Nach dem Hauptpatente werden zur Verstärkung der Bettung 


unter den Stolsschwellen Gitterroste eingebracht, die ermöglichen, 


die Bettung in wagerechten Schichten in die Eisenbetonroste bis zur 
vollen Höhe des Schwellenauflagers einzustampfen, so dals Stopfarbeit f 
an den Stolsschwellen entbehrlich wird. Die in Eisenbetonroste ein- | Textabb. 1 dargestellte Gerät dienen. 


| 


| 


bemerkt, dafs die zu erstrebende Einheitlichkeit nicht technisch. 


Fortschritte verhindern oder auch nur erschweren dürfe. Zu Frage: 
wird Gleichstrom von 1500 V Fahrspannung an den Speisestell: 
als Regel bestimmt. Der Fahrstrom darf durch Fahrdraht ods 
dritte Schiene zugeführt werden. Anlagen mit Gleichstrom von б 
und 1200 V dürfen bestehen bleiben. Auch die halbe Regelspannurz 
750 V, und höhere Spannungen bis zu einem Vielfachen der Ғаш- 
drahtspannung können zugelassen werden. Der Еаһгзігот s! 
durch Umformen aus Drehstrom mit 25 oder 50 Schwingungen + 
wonnen werden. Zu Frage 3) wird festgestellt, dafs in Grolsbritannie: 


\ 


t 
| 
I 


I 


| 


bisher nur die London-, Brighton- und Südküsten-Bahn ein ander | 


Stromart, nämlich Einwellenstrom, angewandt habe. Gegen da 

dringend nötigen Weiterausbau des elektrischen Betriebes auf dieser 

Bahn mit dieser Stromart hat der Ausschuls keine Bedenken. 
Dieser Vorbericht ist bis heute in der englischen Fachpress 


als ein ziemlich schlechter Ausgleich der Meinungen geschilden ` 


worden. An seine Wiedergabe knüpft die schweizerische Quelle eine 
Beurteilung an Hand technischer Unterlagen. А. 2. 


Elektrische Zugförderung auf den schweizerischen Eisenbahnen. 


(Н. W. Schuler, Railway Age 1921 I, Bd. 70, Heft 19, 13. Ma; 
5. 1107, mit Abbildungen; Engineer 1921 I, Bd. 131, 27. Mai, 8. 563. 


Zusammenstellung I zeigt die in elektrischem Betriebe аш 
Ausbaue befindlichen Linien der schweizerischen Bundesbahnen?) 


Zusammenstellung I. 


In elektrischem Betriebe ғы Jahr der Stromart 
' km |Eröffnung 
Е 
Brieg -- ІвеПе, Simplontunnel, | | 
eingleisig . | x 22 1905 | Drehstrom 3000 Y 
| 16,66 Schwingungen 
| | in 1 sek 
Brieg—Sitten, teils zweigleisig | 56 ı 1919 к 
Thun—Bern, zweigleisig . | 82! 1919 Einwellenstrom 
| 15000 
| 15 Schwingungen 
Erstfeld—Bellinzona**), zwei- | In 186 
gleisig . 110 1920 Einwellenstrom 
| | 15000 Y 
| | 16,66 Schwingungen 
| | їп 1 ве 
| 
ары ЕТ 
Іп elektrischem Ausbaue ‚Länge а ы Stromart 
| Кт Vollendung, o 
Bellinzona -Chiasso, zweigleisig ` 55 Ende 1921, Einwellenstrom 
| 15000 V 
16,66 Schwingungen 
in 1 sek 
Erstfeld—Luzern, teils zwei- 
gleisig . . . .» + + | 60 April 1922 š 
Goldau—Zug, eingleisig ‚| 19 April1922 , 
Luzern—Zug--Zürich, teils | | 
zweigleisig . . . + + + | 46 ‚Ende 1922; й 
Sitten—Lausanne, zweigleisig | 97 Aug. 1923 i 


| | 
Gegenwärtig werden mit 1630 km ungefähr 800/0 des ganzen 

Netzes der schweizerischen Eisenbahnen elektrisch, fast ganz mit 

Einwellenstrom, betrieben. B—s. 


*) Organ 1919, 8. 176, 288. 
“”) Organ 1917, S. 85; 1919, S. 288. 


gestampfte Bettung soll viel tragfühiger sein, als eine durch Btopfen 
hergestellte Unterstützung der Schwellen. 

Die Stopfarbeit kann aber auch für die weitere Erhaltung der 
Gleisstöfse mit aufgestampfter Bettung wegfallen. Wird eine Erhöhung 
des Schwellenlagers erforderlich, во muls der Gleisstrang mit einem 
Hebebock um einige Zentimeter gehoben werden. Dazu soll das 11 
Mit diesem wird eine ihrer 


ү 
1 sek 
К 


i 
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E eS Һе nach genau zu bestimmende Schicht von Grus unter die Schwellen | Sandstreuer von Taylor. 
е көсек пеге. Баз Сек aus einer. осма Чош langen Und Englisches Patent 166757, 10. Mai 1920. J. L. und A. E. Taylor 
fast ebenso breiten Eisentafel mit zwei freien und zwei aufgebogenen I a а-ы SE 


М U zu Liverpool. 
Rändern wird mit Grus gefüllt und auf dem festen Lager unter die (Engineering 1921 11, Band 112, 18. November, S. 713, mit Abbildungen.) 
Abb. 1. Der trichterförmige Sandbehälter entleert durch ein Röhren- 
ventil 1 (Textabb. 1), das der Führer durch eine im Führrohre 3° 


Abb. 1. 


Querschnitt durch 
das Führrohr 


lotrecht bewegliche Stange 2 betätigt, deren oberes Ende am obern 


| offenen Ende des von einem am Rohre 3 befestigten Ringe 4 geführten 
Schwelle geschoben, am äufsern Ende bis zur Schwelle hochgehoben | Röhrenventiles 1 befestigt ist. Die Stange 2 wird im Rohre 3 durch 


und mit schüttelnder Bewegung zurückgezogen, so dals der Grus | zwei sie durchquerende, zu einander rechtwinkelige Stifte 5 geführt. 
von der glatten Blechtafel gleitet. Das feste Lager bleibt erhalten, | An dem vom Rohre 3 nicht erreichten obern Ende der Stange 2 ist 
und die Höherlegung der Sto[sschwellen erfordert nur einen Mann. | ein Rohr 6 befestigt, das in allen Stellungen des Ventiles das Rohr 3 


G. übergreift, so dafs kein Sand in dieses gelangt. B-s. 


Bücherbesprechungen. 

Die Statik der Bauwerke. In zwei Bänden von Фт.9лд. R. | wachsenden Ausdehnung der Verwendung des steifen Rahmens, der 

Kirchhoff, Regierungsbaumeister. Erster Band. Berlin 1921, | früher vielfach gescheut, heute ein geläufiges Gebilde der Bautechnik 
W. Ernst und Sohn. Preis 66 AM. geworden ist, deckt das Werk ein dringliches Bedürfnis. 

Das leicht fafslich und anschaulich geschriebene Buch eröffnet 
einen verhältnismäfsig gut zugänglichen Eintritt in das schwierige 
Gebiet der Statik, die in richtiger Verbindung des Zeichnens und fir Versuchäim Eisen bau. Au : 

, гош i ; sgabe A. Heft 3. Versuche mit 
Rechnens von Grund aus aufgebaut wird in solcher Breite, dafs der Anschlüssen steifer Stäbe. Berichterstatter Geheimer Regie- 
Leser mit Behagen folgen kann. Besonders sind in diesem Bande rungsrat Professor Dr.-Jng. M. Rudeloff, Direktor des staatlichen 
die Abschnitte über die Lehre von der Beweglichkeit der Fachwerke Materialprüfungsamtes zu Berlin-Dahlem. Berlin 1921, J. Springer 
und über die räumlichen Fachwerke hervor zu heben, die, einfach Di h dehnt а, Абај" 1 Sp ү Р Set i 
gehalten, das Verständnis verwickelterer Darstellungen dieser Gebiete я козе ац ессе ee станов ое" 
Ge ziehen sich auf die viel erörterte, aber immer noch offene Frage des 
Е erleichtern. Еш E Welere Auflagen mocnten an Чеп Anschlusses von Fachwerkstäben an Knotenbleche durch Nietung, und 
unsch aussprechen. dafs bei der Untersuchung der Starrheit der | „gr wurden Glieder aus einem oder zwei Winkel- oder Г-Еінев 
Bauwerke mittels des Vieleckes der winkelrechten Geschwindigkeiten die Winkel іп Gleich- und Kreuz-Stellung, die [-Eisen mit ein en 
косе шке gefährlic SS ште hingewiesen werden moge, BOZU | ung doppeltem Anschlusse, letzterer mit Lage der beiden [[-Eisen 
Textabb. 329, die ein verschiebliches Gebilde darstellen kann, dafs innen oder aufsen ап den Knotenblechen, schliefslich verschieden 
der wahre Zustand des Gleichgewichtes des Dübels im verdübelten 
| 
| 


Deutscher Eisenbau-Verband. р. Е. V. Berichte des Ausschusses 


bgestimmte Niet-Zahlen und Stärken untersucht. Die Wahl der 

Balken beachtet werden möge, der erheblich gröfsere Pressung gegen нд ; 
das Hirnholz liefert, als angesetzt ist, und daís bei der Berechnung . саа а. 2 5 Së Ki al anch кошо SC 
des Druckes auf die Laibung eines Bolzens nach Schätzung das на 5 a ss C шерш бег Ке ung an 
Anliegen auf weniger, als die Hälfte des Umfanges berücksichtigt den Enden geprüft wurde. Die Ergebnisse stimmen im Wesentlichen 
don mare Шш Textabb 313 fehlt der Hebel Der Ausdruck mit den aus der Wissenschaft folgenden Vermutungen überein, geben 
deir Мз erden We йез guton 2. kerab. ihre aber im Einzelnen sehr wertvolle Bestätigungen und Aufschlüsse; 
Berücksichtigung würde ihn noch erhöhen. Namentlich den Studieren- Se können hier nicht einzeln aufgeführt werden; en empfehlen ‚ihre 
den ae diese Bearbeitung als hülfereiches Lehrmittel empfohlen eingehende Kenntnisnahme aus der Schrift, indem wir allen an dieser 
ze р | wichtigen Forschung Beteiligten den Dank der Fachwelt aussprechen. 


Berechnung statisch unbestimmter Systeme. Von A. Stra[sner, 
Oberingeniör der Firma Ed. Zü blin und Co., Kehl a. Rh. II. Band *). 
Der einfache und durchlaufende Rahmen. Berlin 1921, 
W. Ernst und Sohn. Preis 36 A. 

Auch hier gibt der Verfasser unter Festlegung der Festpunkte 
іп den Öffnungen und Bestimmung der Übergänge іп den Anschlüssen 
der, auch nachgiebig vorausgesetzten, Stützen, verhältnismälsig ein- 
fache Lösungen der immerhin verwickelten Aufgaben, wie sie der 
durchlaufende Rahmen stellt. Eine grofse Zahl von Einzelfällen, 
sowohl bezüglich der Gestaltung der Rahmen, als auch der Art ihrer 
Belastung, wird behandelt, so dafs die erzielten Ergebnisse oft un- 
mittelbar verwendbar sind. Die allgemeine Einarbeitung in das 
Gebiet erfordert einige Mühe, und grade dabei reicht der Verfasser 
in dem vortrefflichen Buche eine hülfreiche Hand. Веі der täglich 


*) Organ 1921, 8. 304. 


Hochschul-Dämmerung. A. Riedler. München und Berlin 1921, 
R. Oldenburg. Preis 8,0 ‚Ж. 

Der auf dem Gebiete der Gestaltung der Hochschulen bekannte 
und erfahrene Verfasser vertritt in der Druckschrift seine Ansichten 
gegenüber der „Hochschule für Technik und Wirtschaft“, wie sie 
nach dem Plane von A umun d- Danzig gestaltet werden, in den Ab- 
schnitten I. Angebahnte und fortgesetzte Reform, П. Grofs-. Klein- 
und Schein-Taten, ПІ. Schicksalszeit der Technischen Hochschulen, 
IV. Hochschulreform und „die Industrie, V. Sachkunde und Amts- 
berater, VI. Verfassung der allgemeinen Universität. 

Die sehr eingehende, dem Plane der Regierung wörtlich folgende 
Erörterung gipfelt in der Darlegung, dals der Plan die erzieherischen 
Aufgaben der Hochschulen nicht genügend verfolge, dafs er sich im 

| Aufbaue von den Forderungen der Welt der Wirklichkeiten entferne 
und dafs er im Ganzen mehr auf Überlegungen, als auf dem Willen 


zur Tat beruhe. Bei der Erörterung dieser Gedanken werden viele 
Einzelheiten der Lehrpläne in Betracht gezogen. Der den Schluls 
bildende Entwurf zur Satzung einer allgemeinen Hochschule weicht 
so ziemlich in allen Beziehungen vom Hergebrachten ab, so dals sich 
darüber nach Meinung des Verfassers „die Zöpfe wohl noch durch 
Geschlechter sträuben werden“. Hier ist nicht die Stelle, ein Urteil 
darüber zu fällen, zweifellos entsteht aber vor dem Leser ein Urbild 
einer wirklichen universitas, und wenn auch alle Einzelheiten gründ- 
licher Nachprüfung bedürfen, so tönt aus dem Ganzen doch ein 
Weckruf zur Stellungnahme gegenüber den Bedürfnissen der Zeit, 
der auf weiteste Kreise wirken möge. 
Der Eisenbahnbau. Leitfaden für den Unterricht an den Tiefbau- 
abteilungen der Baugewerkschulen und verwandten technischen 
Lehranstalten von A.Schau, Gewerbeschulrat und Regierungs- 
baumeister, Direktor der staatlichen Baugewerkschule Essen. 
I. Teil. Allgemeine Grundlagen. Bahngestaltung. Grund- 
züge für die Anlage der Bahnen. 4. verbesserte Auflage. 
В. G. Teubner, Berlin und Leipzig, 1921. Preis 9,6 Æ 
und 100°/, Teuerungszuschläge. 


Раз die Auflagen des Lehrbuches bezüglich ihrer Ausgabe 
einander übergreifen *), ist der beste Beweis dafür, dafs wir 
Recht taten, das Werk als »für die Erfüllung seines Zweckes be- 
sonders geeignet und wertvolle zu bezeichnen. Wir empfehlen 
auch den die allgemeinen Grundlagen und alle Teile des Gleises 
eingehend und sachgemäls behandelnden I. Teil der vierten 
Auflage zu breitester Benutzung. 


--- = ——F> 


Wellentelegraphiee Ein radiotechnisches Praktikum. 
Н. Günther (W. De Haas) Franckhsche Buch- 
handelung, Stuttgart, 1921. Preis 6,6 Æ. 


Das gut ausgestattete Buch von 110 Seiten mit Sachver- 
zeichnis schildert Art, Entstehung und Verwendung der elek- 
trischen Wellen von den grundlegenden Arbeiten von Galvani, 
Volta, Faraday und Maxwell über die neueren Forschungen, 
namentlich die von Slaby, bis zu den grolsartigen Anlagen 
für Funksprechen, so in Nauen, die in sehr übersichtlichen 
Skizzen dargestellt sind. Die Darstellung schlielst mit einem 
Blicke in die Zukunft, in der die Verbindung von Rahmen- 
antenne und Kathodenröhre voraussichtlich zur Sendung in be- 
stimmter, eng begrenzter Richtung unter Fortfall der riesigen 
Bauten für J.uftantennen führen wird. 


Es sei gestattet, auf eine kleine Unstimmigkeit in der 
Beschreibung des Modelles von Maxwell zur Verdeutlichung 


gegenüber Abb. 2 hinzuweisen, 


Das anregend und leicht verständlich geschriebene Buch 
ist geeignet, so mühelos, wie das bei diesem verwickelten Gegen- 
stande möglich ist, in diesen einzuführen; es wirkt zugleich 
belehrend und unterhaltend. 


Technik und Rechtskunde in der Eisenbahnverwaltung. Von 
R.v.Kienitz, Geh. Oberregierungsrat. J. Springer, Berlin 1921. 
Preis 3,6 AM. 

Die dreilsig”Seiten enthaltende, sehr beachtenswerte Schrift be- 
handelt den Einflufs von Fach- und Rechts-Kunde auf die Vorgänge 
und Entscheidungen in den verschiedenen Zweigen der Verwaltung 
der Eisenbahnen, aus dessen Abwägung der alte Widerstreit zwischen 
Technikern und Juristen sich nährt, in unseres Erachtens sachlicher 
Weise. Der Verfasser betont, dals die Bedeutung der Rechtskunde 
für die Entscheidung oft dadurch verdeckt wird, dals die Unterlagen 
der Entscheidung ganz aus der Fachkunde erwachsen müssen, wonach 
dann der Anteil der Rechtskunde, der in der wichtigen Einreihung 


des Ergebnisses der fachmännischen Ermittelung unter Gesetz, Ver- ; 


von des Sinnes für Ordnung, Pflichterfüllung und Fleifs bei den Beamten 


dung und Bestimmung liegt, der Aulsenwelt leicht entgeht. 


“) Organ 1921, 8. 144. 


nm [ -- 
а 


---- 


Für die Schrifleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. а. D. “t. “Ing. G. Barkhausen in Hannover. 
С; . Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter. 
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ı diesem Grundgedanken ausgehend, erörtert der Verfasser nun für ver- 


Von | 


schiedene Gebiete die Frage, ob der eine oder der andere Teil des 
Handelns der wichtigere und eine bestimmte Vorbildung stärker be- 
dingende ist; er gelangt dabei zu einer sachgemälsen Vertretung der 
juristisch gebildeten Beamten. Aus voller Überzeugung können wir 
ihm zustimmen, wenn er zu dem Schlusse kommt, dafs nicht der 
Kampf um die Vorherrschaft, sondern die äufserste Pflichterfüllung 
Jedes Einzelnen auf seiner Seite die Aussicht auf die Wiedergewinnung 
des alten Ruhmes und Erfolges unseres Eisenbahnwesens eröffnet. 


Technik und Industrie. Jahrbuch der Technik. Zeitschrift für Bau- 
und Maschinen-Technik, Bergbau, Elektrotechnik, Gesundsheits- 
technik, technische Chemie, Kriegs-, Flug-, Schiffs- und Verkehrs- 
Technik, Handel, Industrie, Volks- und Welt-Wirtschaft. Jahrgang V 11. 
1920/21, Stuttgart 1921, Frankh. Preis 18 A. 

Indem das Jahrbuch die neuesten Fortschritte auf allen Gebieten 
der Technik in Wort und Bild zusammen falst, trägt es zugleich zur 
Verbreitung der Kenntnis des Erreichten, also zu einer den neuzeit- 
lichen Bedürfnissen entsprechenden Verbindung zwischen Erzeugung 
und Verbrauch und zur Anregung zu Fortschritten bei. An diesen 
wichtigen Aufgaben arbeiten die bekanntesten Vertreter der Zweige 
der Technik mit. Das empfehlenswerte Werk dient also zugleich der 
Unterrichtung, der Unterhaltung und der Anregung zu eigenem Denken 
unter sachgemälser Führung. 


Die Sozialisierung des Kohlenbergbaues. Mahnungen und Bedenken 


von E. Barth. 


Sozialismus und Kohlensozialisierung von M. Cohen, Mitglied 
des Reichswirtschaftsrates. 


Sozialisierung als kapitalistischer Schwindel oder als sozialistische 
Volkserlösung. Ein ven an die Arbeiterschaft von 
A. Zirkler. 


Der Firn-Verlag für ‚praktische Politik und geistige Er- 
neuerung, Berlin, 1921. Preis jedes Heftes 1,0.4. 

Die drei sehr beachtenswerten Hefte stammen von über- 
zeugten Anhängern des Sozialismus und richten sich haupt- 
sächlich an die Kreise der Arbeiter zu deren Aufklärung über 
die tatsächliche Lage. Alle drei suchen rein sachlich zu ur- 
teilen, verwerfen die Beunruhigung der Kreise der Arbeiter 
durch aufreizende Schlagworte und warnen übereinstimmend vor 
überstürzter Einführung der Gemeinwirtschaft auch auf diesen 
am ehesten zugänglichen Gebieten, wie dem der Kohlengewinnung, 
in einer Zeit allgemeiner und steigender Bedrückung. In dem 
dritten Hefte wird besonders auf die ungesunde Entwickelung 
hingewiesen, die das an sich für die Geldwirtschaft unentbehr- 


| che Bankwesen durch zu weit gehende Ausübung seiner Macht 
des Verhältnisses zwischen erregendem und erregtem Strome 


gegenüber den grolsen Betrieben genommen hat. 

Die drei Hefte sind ein Beweis für die allmälige Klärung 
der Erkenntnis, dafs das blinde Verfolgen der Lehren · von 
Marx nur zum Schaden der Allgemeinheit ausschlagen kann, 
und durch richtige Würdigung der tatsächlichen Lage ersetzt 
werden muls. Die Hefte sind wert, weite тее in allen 
Kreisen des öffentlichen Lebens zu finden. 


Die Aufgaben des Bauingenieurs beim Wiederaufbau unseres 

Eisenbahnwesens. Festrede bei der Feier der Übergabe des 
` Rektorates der Badischen Technischen Hochschule Fridericiana, 
` gehalten vom Rektor des Jahres 1920/21 Dr.-Ing. О. Ammann, 
o Professor der Ingenieurwissenschaft. Karlsruhe 1921. 

Die als Druckschrift erschienene Rede beleuchtet zutreffend 
die Aufgaben, Ше dem Bauingeniör im Eisenbahnwesen, gegliedert 
nach Bau, Betrieb, Verkehr und Verwaltung gestellt sind, um den 
Niedergang dieses Gebietes aufzuhalten und nach und nach wieder 
in Aufstieg zu verwandeln. Nach Erörterung der einzelnen Zweige 
gipfelt die Rede in dem beherzigenswerten Satze, dals in der Er- 
höhung der Sätze für die Beförderung allein der Ausgleich nicht 
gefunden werden könne, dals dazu vor allem die Wiedererweckung 


und Arbeitern nötig sei. 


СЕ = 


G. m. b. H. In Wiesbaden. 
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Westinghouse-Bremsen-Gesellschaft m. b. H. 
HANNOVER, Goetheplatz. 


Bremseinrichtungen für Vollbahnen, Klein- und Straßen- 
bahnen, Luftpumpen, Zugheizeinrichtungen, Signal- und 
Weichenstellvorrichtungen, Luftdruck-Stellvorrichtungen 
fürSelbstentlader,geräuschlose Schnellauf-Kettentriebe. 


Die Westinghouse-Bremsen haben infolge ihrer Wirksamkeit, Zuverlässigkeit und 
guten Ausführung eine beispiellose Verbreitung gefunden. Bisher sind etwa 
5000000 Eisenbahnfahrzeuge, damit ausgerüstet worden. 
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Erzeugnisse türden kisenbahnbetrieb: 


Binke- Hofmann Werke 


“"Deeslau (olin-Ehrenfeld Warmbrunnm” 


Aachen (Rhld.) 


©) 


Eisenbahnwagen 


jeder Art, für alle Spurweiten, Spezialwagen. 


Lokomotiven 


für jede: Spur defeuerte feuerlose u.elektrische 


Selbstentlader 


für schnelle Entladu пф. 


Triebwagen 
für Akkumulatoren-od. Leitundsbetrieb jed.Stromart. 


о ЕШ WAR e 
Erzeuöanisse werden nach neuesten Gesichtspunk 
ten unter Berücksichtigun® &rösster Wirtschaft 
lichkeit ihrer Betriebserdebnisse gebaut. 
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und dazu gehörige Ausrüstungen: 


Kuppelungen, Doppelköpfe, Lokomotiv- 
Dampfminderventile. 
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77. Jahrgang 


15. Februar 1922 


Heft 4 


Berechnung der Schienen auf Querschwellen. 
$r. ng. G. Barkhausen, Geheimer Regierungsrat, Professor in Hannover. 


Die folgenden Erörterungen bezwecken die Darlegung eines 
Weges zur Berechnung der Schienen auf Querschwellen, auf dem 
beliebige Stellungen, Folgen und Grölsen der Lasten, beliebige 
Teilung der Schwellen und die Einsenkung in die Bettung, 
namentlich auch der Umstand berücksichtigt werden können, 
dafs sich die Schwellen hinter der letzten, vor der ersten Rad- 
last und zwischen Lasten grolsen Abstandes teilweise abheben, 
dann also keine Gegendrücke mehr leisten, sondern, an der 
Schiene hängend, als Lasten wirken Die Betrachtung geht aus 
von den bekannten Gleichungen des Trägers auf vielen Stützen 
(Textabb. 1) mit unveränderlichem Querschnitte, nämlich: 


(il. 1) u ° Mm 1.1.12 Mn (lm + lm +1) Main, lm 41 = 
=6 EJ (Ym – 17 Уһ) : Im Se (Уш +17 Ун ) : Im + + DT Im F 


Т ыт EEN 
In + Mn :1 


сі. 2) .. А„==А°-— Mum 1:1, + Ma: е НЕ 


— Mm фі: 1. 
Abb. 1. 


Darin sind die Momente M über den Stützen — О auf- 
vefalst, wenn sie den Träger nach oben krümmen, die übrigen 
Bezeichnungen gehen aus Textabb. 1 hervor, die бго еп Mp 
und Мұ sind die Momente des über den Stützen durchschnittenen 
Trägers aus den den Lasten entsprechenden Momententlächen in 
Bezug auf das linke und rechte Ende der Öffnung. Beispiel- 
weise ist für eine mit p gleichförmig belastete Öffnung 1 

M=M—=12.9F.]:1:B.8:2) =P.T: 21, 
für die Einzellast P in den Abständen a und b vom linken nnd 
rechten Ende 
M=(P.a.b.a.2.a):(2.3.1)-H-|P.a.b.b.(a 4+-b:31]:(2.) 

=P.a.b.(1-- a): 6. ebenso 
Mr=P.a.b.(l + b):6, und wenn die Last bei a = b =1: 2 
mitten steht 

Mie Mae pul. 1 Та 5. 050), 
und für n — 1 Lasten P, | in nen 
auf der Länge I=n.d stehen: 

Mb = Mp = P.n”. (п? -- 1). d’: 2 
andere Lastzustände kommen hier nicht in Frage, 
Schwellendrücke, die entständen, 
Schwellen durchgeschnitten wäre. 

Senkt sich nun die Schiene mut der Schwelle unter 
last um с cm, so ist jede Senkung у == е. А, also beispielweise 
GL 3)... уцн--САҺ--С.М,1:1,- e. М: t ce. Mp: 

la; — #97 М, +I ale bie 

Die Beziehung von e zur Bettungziffer C folgt aus der 
Überlegung, dafs С die Zahl von kg angibt, die auf ein qem 
Fläche der Bettung unter der Schwelle ausgeübt werden müssen, 
m 1 em Eindrückung zu erzielen. Wird angenommen, dafs 


ІЗ: 16, 
Y basta Гей d 


A’ sind die 
wenn die Schiene über allen 


1 kg 
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die Schwelle gleichmäfsig auf die Fläche f drückt, so würden 
(C.f) kg die Eindrückung 1 cm bewirken, 1 kg also die Ein- 
drückung 1:(C.f), somit besteht die Erklärung e= 1: (С. f), 
die Einheit ist ст: kg. 

Werden die у der Gl. 1) nach Gl. 3) in AT und M aus- 
gedrückt, wobei А9 die Auflagerkraft des über den Stützen 
durchschnittenen Trägers bedeutet, so entsteht die Gleichung: 


Ma-ı :-Imt 2. Мы (Im +lm+ı)+Ma+1- lm Aus 6 Mha: la+ 


F Minti ilata OEL et clan M, 2: (im 1 m) H 
e s š ta :1% — М, SE % : l, + 
+ Mal — Mn 12, — Mn: AL. DEEG D Inen)+ 
ФА +1: а= Mn: Lut: 41+Mm+ı: а lm+ 2) 


— Mm 42: (lm фа: ә) — AR Beh, (lm Im +1) — 
Mn: im Im 4) — Мы: 414 М фа: 51). 

Wird diese Gleichung so umgestellt, dals alle Glieder 
mit M-Werten, nach den Fufszeichen der M geordnet, links, 
alle von den M unabhängigen Glieder rechts erscheinen, so 
entsteht: 


ee EIN. e:m- + Main - 6.0. E.J.[1:la 1.1) + 
АСЕЛЬ: la +1} + 2 Mn flm + la +1 6. с.Е.Д1: + 
+1: [Las Im+ı)-HE: РН + Ma LH c.E.J. (1: (a, +) + 


+ 2:2, at 1: (lmti Im +91 + 6.е. Е.Д. М ре: (ins dai sl 
=6.с.Е.Ј. ((А%-1 — А9) : lm + (А9 -== А9) ; +1] Е 
+ 6 [Мк ` Im + MS, +1 : In + 11 

Zwecks kürzern Anschreibens wird: 
Gl. 4) 6.c.E.J:(m-ı. Im) = бо; 6.с.Е.ЛТПІ:(1,-1.13-Б 
2: l; ы (In: Im + = К; 6 ‚с. E. Д1: L ar (Im: In+)+ 
l l2 +1) = Vn 
gesetzt, dann entsteht: 
Gl. 5) Mm- 2- Om T Mm --1[1ш Kml T 2 Mm [m + Im +1 + Kal = 
-F en 75 6.с.Е.ЛІ(А% 1--А9): let 
Те CA ут А2) d lm +1] F 6 (Ма, : Im + MS, +1 : Im+ 1] 
Aus dieser, fünf unbekannte Stützenmomente enthaltenden 
Gleichung, “Ше der Reihe nach auf die in Frage kommenden 
Teilungen bezogen wird, erhält man so viele Gleichungen, wie 
unbekannte Momente vorhanden sind. Man kann Gl. 5) nun auf 


jeden beliebigen Lastenzug beziehen, kommt aber zu einer sehr 


grolsen Zahl von Unbekannten und Gleichungen, wenn man etwa 
einen ganzen Zug zu Grunde legt, was grundsätzlich ohne Weiteres 
möglich ist. Da die höchsten Werte unter den Triebachsen der 
Lokomotive, und zwar in der Regel unter der ersten oder letzten 
Triebachse, entstehen, so wird man sich meist mit der Verfolgung 
der Lokomotivlasten begnügen können, namentlich wenn zwischen 
Lokomotive und Tender oder dem ersten Wagen ein weiter Achs- 
stand liegt; auch wird man die Zahl der Unbekannten und 
Gleichungen häufig dadurch herabmindern können, dals man 
bezüglich des Verlaufes der Momente Gegengleichheit im ein- 
geführten Lastenzuge für eine Mittellinie annimmt, für die viel- 
leicht in der Tat nicht genau Gegengleichheit besteht, wenn diese 
nur annähernd vorhanden ist. 

Offen ist aber zunächst die Frage, wie weit die nach oben 
gebogenen Wellen der Schiene reichen, welehe und wie viele 
Schwellen man also als Lasten, statt mit ihrem Gegendrucke ein- 
zuführen hat. Diese Frage ist nicht. von vorn herein rechnerisch 
schlüssig zu beantworten, da man die Frage, ob die einzelne 
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Schwelle eine bestimmte bekannte Last, oder einen unbekannten 
Сесешітпек liefert, nicht während des Ganges der Rechnung 
offen halten kann, um sie durch die Rechnung erst zu entscheiden. 
Man muls bezüglich der Länge der aufgebogenen Wellen, also 
bezüglich der in diese fallenden Zahlen an Schwellenlasten 
zunächst nach Schätzung eine Annahme zu Grunde legen; dafs 
diese richtig war, 
тЇ ипне der Bedingung, dafs sich alle nach der Annahme in 
die Rechnung eingeführten Gegendrucke der Schwellen >> 0, 
also nach oben gerichtet, ergeben müssen. Erhält man Gegen- 
drucke <7 О, so erkennt man, dafs man die aufgebogene. Welle 
zu kurz angenommen hat; man kann die Annahme dann für 
eine zweite Rechnung nach der so gewonnenen Grundlage be- 
richtigen. 

Übrigens wirkt diese Unsicherheit der Grundlagen der 
Rechnung wenig durchschlagend, da für den Abschluls der 
Rechnung das unter einer der gröfsten Lasten auftretende grölste 
Moment wmalsgebend ist, und die beregte, fern von dessen Stelle 
auftretende Ungenauigkeit nur geringen Einfluls auf dieses 
Moment hat, so dafs die Wiederholung der Reclinung selbst dann 
nicht immer nötig sein wird, wenn das erste Ergebnis die erste 
Annahme bezüglich der Länge der aufgebogenen Wellen als 
unzutreffend erwiesen hat. Bei einiger Erfahrung in derartigen 
Berechnungen wird es übrigens fast immer gelingen, bezüglich 
der Zahl der schwebenden, daher lastenden Schwellen von vorn 
herein eine zutreffende Annalıme einzuführen. 

sine zweite offene Frage betrifft die der Berechnung zu 
unterziehende Länge des Stranges. Streng genommen mülste 
diese unendlich lang eingeführt werden, da eine noch so fern 
liegende Ursache rechnerisch immer noch einen Einflufs auf jede 
untersuchte Stelle hat. Da die Wirkung der Ursachen aber mit 
dem Wachsen ihres Abstandes von der untersuchten Stelle sehr 
schnell abnimmt, diese Wirkung auch durch die unvermeidlichen 
l,oekerungen in den Stützen und in den Befestigungen der 
Schienen noch abgeschwächt wird, so genügt es stets, vor der 
letzten Radlast nur eine aufgebogene Welle genügender Länge 
anzunehmen. und auch das so erreichte Ende der nachzurechnenden 
Strecke als frei aufgelagert anzusehen, da das hier tatsächlich 
noch auftretende, einspannende Moment nur geringen, und noch 
dazu meist entlastenden Kinfluls auf das grölste Moment hat. 
Nach ähnlichen Erwägungen erscheint es auch nicht nötig, die 
Unterbrechungen des Gestänges durch die Stölse in ihrem 


zeigt sich am Ende der Rechnung durch die ` 


Einflusse auf den sonstigen Verlauf der Momente und Kräfte 


zu verfolgen; man geht sicher, 


wenn man die Stöfse in sich | 


für die an ihren Orten auftretenden stärksten Wirkungen im ` 


durchlaufend angenommenen Gestänge durchbildet. 

Sind die Momente auf den Schwellen unter Verwendung von 
(1. 4) und 5) ermittelt, so folgen die Gegendrücke der Schwellen 
nach Gl. 2). 


Im Allgemeinen wird man das gröfste nach unten biegende 


Moment für die Schiene unter einer schweren Endlast in der 
Mitte der weitesten Teilung, den gröfsten Gegendruck aus der 
Stellung einer schwersten Last auf der Schwelle zwischen den 
weitesten Teilungen erhalten ; die Rechnung ist demnach in der 
Regel und mindestens für zwei verschiedene Laststellungen 
durchzuführen. 

Die Verwendung der entwickelten Gleichungen soll nun 
an zwei dem Betriebe entnommnenen Beispielen gezeigt werden. 


Beispiel 1. 


Fin fahrbarer Ladekran mit 412,5 cm Achsstand und 350 cm 
Radstand gibt, übereck gestellt, auf eine Schiene die Drucke 
22000 und 16800 kg ab. Jede Schiene wird in 412,5:11 = 
37,5 cm Teilung für sich durch SO cm lange, 22 cm breite Klötze 
gestützt. Die beim Abheben 
wird mit 100 kg geschätzt, die zunächst bei den fest aufliegenden 
Schwellen aufser Ansatz bleiben. 


einer Schwelle entstehende Last ` 


 dals Momente >> O die Schiene nach oben, 


I. a) Gröfstes Biegemoment. 

Zu beiden Seiten jeder Last werden je drei Schwellen als 
tragend eingeführt, zwischen den Lasten sind dann fünf Schwellen 
abgehoben, die Momente auf den Schwellen werden zu beiden 
Seiten jeder Last gegengleich angesetzt, nn nicht ganz genau 
zutrifft. So entsteht das Bild der Textabb. 2, in der die eiu- 
geklammerten Zahlen an den Stützen die angenommene Gegen- 
gleichheit um die beiden Lasten andeuten. Zu beachten ist, 
-7 O nach unten 
wölben. 


АҺ, 2 und A 
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| 
m l, эм lp зе буэе--0,<7-315 *262,5-— —— L =< L, =< 1, > 
d > 3 ‚ ш жа 
Für die verwendete Schiene ist E = 2150000 kg;yem, 
J = 1350 cmt, ferner für Bettung aus gutem Kleinschlage von 
Basalt auf trockener Schüttung C = 8 kg стэ, also 
c = 1 : (22 . 80 . 8) = 0,00007 em kg, 6.c.E.J = 
= 6 . 0,00007 . 2150000 . 1350 = 1220000, 6.6. E.J: 12 = 
= 1220000: 37,5“ = 865, c.E.J:1’=865: 6 == 144, Weiter 
ist А? = А? оа Аб =A = ОА =A 5. 100:2 = 
— 250 kg; = Аҙ = 11000 kg; М, ІІ == Mär = 
= 16800 .37,58: (16. 37,5) = 1475000; My, = Mr, = Mh, = 
= Му, 0; Mi: 1, = Mi: L= DI (6—1). 100.37,53: (24. = 
= 1930000; Mk, = Мі. = Мы, = Mh, = 0; мы == Мы 
— 22000. 37,53: (16. 37,5) = 1940000. 
Die eingeführten Hülfswerte der Gl. 4) sind folgende: 


о, = 865 = 865.4 = 3460 
O = 865 x, = 3460 
Оз = 865 мк; = 865 (1 ЕА 6) = 2740 
0,--144 ҡ,--865(1:6--2:6 en 
О = 144 x, = 865 (1:64 2 + 1) = 2740 
О; = 866 к, = 865.4 = 3460 
О; = 865 x, = 865. 4 = 3460 
y, = 1220000. 8: 37,5° = 2595 
Ve = 2595 
v, = 865 (1 + 1:6 + 1: 6°) = 1035 


v, = 865 (1:64 1:6 + 1) = 1035 

v, = 865.3 = 2595 

v; = 865.3 = 2595 

v, = 865.8 = 2295 

Wird nun in Gl. 5) m der Reihe nach = 1 bis 6 gesetzt, 

dabei die Gegengleichheit der Momente auf den Schwellen zu 
den beiden Kranlasten berücksichtigt und die Reihe der Hülfs- 
werte benutzt, so entstehen zur Berechnung der sechs unbekannten 
Momente M, bis М, die folgenden sechs Gleichungen. 


m = 1. 
M,.865 + M, (37,5 — 3460) + 2 M, (75 + 2595) + 
+ M, (87, 5 -- 3460) + M, 865 = —12 20000 . 8400 : 37,5 + 
+ 6. 1475000 oder 
D М, — 1,3338 М, + 0,4511 М, = — 133279. 
m == 2. 
M, . 865 + M, (37.5 — 3460) + 2 M, (75 4- 2595) + 


+ M, (37,5 — 2740)+ M,.114—=122 
oder 


0000.(250 + 8400):37,5 


II) — M, +2,0880M, — 1,0567 M, + 0,0563. M, = 109873. 


m == 8. 
M, 865 + M, (37,5 — 2740) + 2 M, (262,5 + 1035) + 
+ M, (225 — 336) + М, 144 = -— 1220000. 250 : 37,5 + 


+ 6. 1230000 oder 


II) M,—3,1243M, + 3,0 M,— 0,1283 М, + 0,1665 М,= — 890. 


m = 4. 
M, 144 + М, (225 — 336) + 2 M, (262,5 + 1035) + 
+M, (87, 5 — 2740) + М; 865 = — 1220000. 250 : 37,5 + 


+ 6. "1230000 oder 

708 M. + 18,0208 М, — 18,7674 М, + 

+ 6,007 М, = — 5347. 

m = 5. 

M, 144 + M, (37,5 — 2740) + 2 М, (75 + 2595) + 
+ М, (37,5 - 3460) + M, .865= 1220000 (11000 + 250): 37,5 
oder 
V) M, +18,7674 M, + 37,0833 M; — 17,7604 M, = 2541667. 


IV) M, — 0,7 


m = 6. 
M, 865 + M; 137,5 —- 3460) + 2 M, (75 + 2595) + 
+ M, (37.5 — 3460) + M, 865 = — 1220000.11000:37,6 + 


+ 6. 1940000 oder 
VD M, — 2,9566 M, + 2,2168 M, = 400416. 

Dafs keine grundsätzliche Schwierigkeit, nur eine Ver- 
mehrung der Rechenarbeit entsteht, wenn man die Annahme der 
(regenglleichheit der Momente um jede der beiden Lasten fallen 
lälst, ist aus dem Gange der Aufstellung der Gleichungen zu 
erkennen. Ständen die Lasten nicht in der Mitte ihrer Teilungen, 
so wäre nur der entsprechende, oben angegebene Ausdruck zur 
Ermittelung der Mp zu benutzen, man kann also jede beliebige 
Laststellung ohne Weiteres berücksichtigen. Die Lösung der 
sechs Gleichungen auf dem üblichen Wege liefert 


М, = — 149329, M, = + 16953, М, = + 74352, 
M, = + 13990, M; = — 83905, M, = — 298830 kg cm. 
Das Moment unter der grölsern Last P, wird 
Mpg = — 298850 — 22000 . 37,5 : 4 = 504830 kg cm. 


Die Schwellendrucke sind nach Gl. 2): 


A, = 8400 + 149329: 37,5 — 149329: 37,5 — 149329 : 37,5 — 
— 16953 : 37,5 = + 3973 kg 

A, = + 149329 : 37,5 + 16953 : 37,5 + 16953 : 37,5 — 
— 74352:37,5= + 2900 kg 

А == 250 — 16953 : 37,5 +- 74352 : 37,5 -|- 74352: 225 — 
--- 13990 : 225 = + 2051 kg 

А = 250 — 74352 : 225 + 13990 : 225 4- 13990 : 37,5 + 
+ 83905 : 37,5 = + 2594 kg 

А, = — 13990 : 37,5 — 83905 : 37,5 — 83905: 37,5 + 


+ 298830 : 37,5 = + 3128 kg 
A, = 11000 + 83905 : 37,5 — 298830 : 37,5 — 298830:37,5 + 
+ 298330 : 37,5 = + 5260 kg. 

Diese Werte A haben für die endgültige Berechnung keine 
Bedeutung, da bei Aufstellung der beiden Kranlasten auf zwei 
Schwellen grölsere Schwellendrucke entstehen; sie mu!sten aber 
berechnet werden, um dadurch, dafs alle — O bleiben, zu be- 
weisen, dals die Annahme des Abhebens von fünf Schwellen 
zwischen den beiden Lasten zutrifft. Zugleich zeigen die Werte, 
wie stark lastverteilend die Schiene wirkt. In Textabb. 2 ist 
der aus diesen Momenten und Kräften entstehende Zustand 
verzerrt dargestellt. 


I. b) Gröfster Schwellendruck. 


Jede Kranlast wird auf eine Schwelle gestellt, jetzt sollen 
auch die Gewichte der fest aufliegenden Schwellen berück- 
sichtigt werden. Angenommen wird, dals sich sechs Schwellen 
zwischen den Lasten abheben, und dals die Momente gegen- 
gleich zu jeder der beiden Lasten verlaufen. So entsteht der 
in Textabb, 3 dargestellte Zustand. 
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Für diesen Fall verläuft die Rechnung, wie folgt: 
Die Gröfsen 6.c.E.J, с, 6.c.E.J: 37,5? = 86t, 
с.Е.Ј.37,5° = 144 bleiben die obigen, weiter ist: 
Аб = 100, Al= 16900, А5 = 100, Al zs 400 = А, AN = 
A? — 22100, А? = 100 kg. 


Мы- Мы- Мы- Mre Мы- Мы-- Мы- Мы, Му; Мы- 
= Mh- Mn Mk, Мұ, 0 
Mi= Ma = 7? .(7* — 1).100.37,5%;94-- 515812500, 
Mail Mh: -515812500 : 262,5 = 1965000. 
Nach Gl. 4) ist: 
о, = 866 S = 866.4 = 3464 
Оз = 866 K, = 8464 
о, = 866 x, = 866 (1 + 2 + 1:7) = 2725 
О, = 128,7 к, = 866 (1:7 +2: a 1:7) 282 
0, = 128,7 к. = 866(1:7 + 2 + 1) = 2725 
О, = 866 ҡ,--866.4--3464 
o, = 866 K, = 5464. 
Оз = 866. 
y, = 866.3 = 2598 
Va == 2598 
v, = 866 (1 + 1:7 + 1:7?) = 1007 


v, = 866 (1: 72 + 1:7 + 1) = 1007 


v, = 866.8 = 2598 
V; = 2598 
v, = 2598 
Mit diesen Werten und m = 1 bis 6 liefert Gl. 5) 


m = 1 
. 866 + M, (37,5 — 3464) + 2 M, (75 + 2598) + 
+ M, (37,5 — 3464) + М, 866 = 1220000 
(— 16800 — 16500): 37,5 oder 
I) М, — 1,2819 M, + 0,3240 М, = — 204826. 
m = 2 
M, 866 + M, (37,5 — 3464) + 2 M, (75 + 2598) + 
M, (37,5 — 2725) + M, 123,7 = 1220000 
(300 + 16800): 37,5 oder 
I) — M, + 1,8130 М, — 0,7843 М, + 0,0361 М, = 162264. 
m=3 
М, 866 + M, (37,5 — 2725) + 2 М, (37,5 + 262,5 + 1007) + 
+ M, (262,5 — 282) + М, 123,7 = 1220000 
(- 400 + 100): 37,5 + 6. 1965000 oder 
ПІ) М, — 3,1033 M, + 3,0185 М, — 0,0225 M, + 0,1431. M. 


M, 


= 2526. 

m = 4 
M,.123,7 + M, (262,5 — 282) + 2 M, (262,5 + 37,5 + 1007) + 
ES М, (57,5 — 2725) + М, 866 = — 1290000. 300 :37,5 +— 


6.1965000 oder 
IV) М, — 0,1576 М, + 21,1318 М, — 21,7259 M, + 
+7,0 M; = 11491. 
m = 2 
M, 123,7 + М, (37,5 — 2725) + 2 M, ( 
+ M, (37,5 — 3464) + М; 866 = 1220000 (2 
oder 
V) M, — 21,7259 M, + 50,2183 M, -— 2 
т == D 
M, 866 + М; (37,5 — 3464) + 2M,(75 + 2598) + 
+ M, (37,5 — 3164) + М, 856 = 1220000 
(— 22000 — 22000): 37,5 oder 
VI) М, — 3,9567 М; + 3,0866 М; = — 828522, 
Die Lösung dieser Gleichungen liefert: 
М, = — 149126, M, = 4- 95121, M, = + 205954, 
M, = + 46192, M; = — 71493, М, 369000 kgem 
und damit nehmen die Schwellendrucke die Werte an: 
A, --16900-- 95 121:37,5 — 149126:37,5 — 140 126:37,5 
— 95191: 37,5 == 3870 kg 
А,==100 + 149126: 37,5 + 95121: 37,5 + 95 121 
— 205954: 37,5 = 3660 kg 


75 + 2598) + 


2000 + 300): 87,5 


T M; = 5860951. 


: 87,5 — 


7* 
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A, = 400 — 95121:37,5 T 205954:37,5 -+ 205954: 262,5 --- 
-- 46192 : 262,5 = 3956 kg 
A, = 400 --205 954:262,5 + 46 192 : 262,5 -+ 46192: 37,5 + 


+ 71493 : 37,5 = 2929 kg 
А. = 100 — 46192: 37,5 —71493:37,5 — 71493: 37,5 4- 
+ 369000 : 37,5 = 4867 kg 
A = 22100 4-71493:37,5 —359000:37,5 — 369000: e 
+ 71493 : 37,5 = 6270 kg. | 
Das grölste Biegemoment der Schiene ist demnach ` 


504830 kgem, die grölste Spannung der Schiene bei 193 cm 
Widerstandmoment 504850 : 193 = 2610 kg/gqem, der grölste 
Schwellendruck 6270 kg und bei Annahme gleichmälsiger Ver- 
teilung auf 80 cm Länge einer Schwelle, die genau genug zu- 
trifft, der gröfste Druck auf die Bettung 6270:(80.22) = 
= 3,55 Ко асма. Die Verlaschung der Stölse würde auf das 
Biegemoment 504830 Кист einzurichten sein. 

Damit sind alle für die hoch belastete Kranbahn wichtigen 
Grölsen ermittelt. 


Beispiel II. 


Eine Nebenbahn hat 7 m lange Schienen auf 16 Schwellen in 
700: 16 = 1== 43,75 cm Teilung mit = 231 cm', W= 49,24 стз, 
die Spur ist 78,5 cm, der Abstand der Schienenmitten 83 cm, 
die Länge der Schwellen 150 cm. Um c zu bestimmen, wird 
angenommen, dals die Schwelle zwischen den Schienen auf die- 
selbe Länge trägt, wie aulserhalb, und dafs die Last auf diese 
Länge von 150 -- 83 = 67 em gleichmälsig verteilt wirkt. Es 


М! = My, = 100. 


0 


| 


steht nichts im Wege, der Bestimmung von с die schärfere Nach- ` 
rechnung der Schwelle zu Grunde zu legen, doch wird mit dieser ` 
Verwickelung nichts Wesentliches erreicht, da die auf der An- ` 


nahme der Bettungziffer С beruhenden Grundlagen für alle Arten 
der Bestimmung von с unsicher bleiben. Die Breite der Schwellen 
ist 18 cm, sie liegen auf bestem, teilweise felsigem Untergrunde 
in bester Bettung, so dafs C = & kg em? eingeführt werden kann, 
also ist С--і1:(67.18.5)-- 0,000 104 cm kg. 

Die Frage ist, welche Spannung 
in den Schienen ohne Berücksich- 
tigung der Stolswirkungen entsteht, 
wenn ein Zug mit 3700 kg Radlast 
in 220 cm Teilung auf dem Gleise 
verkehrt. Der Achsstand wird der 
Einfachheit halber etwas zu ungünstig 


20; 


= 300; А9 == А? 1 а Al == 150; AN = А? = 
1950 Ке; My, = Mi, (8° =), 100: 49.7394 
- 209000000, 209000000: 915, ы. N Мы =M; = 
Mh, = MM, ==. Mi el bk == Мі, = 
3700. 43,75ł:16=19400000, 19100000: 13.75 = 442500: 
87,5°: 16 = 4200000, 4200000: 87,3 


— 
— 
— 
— 


—— 


= 48000. 


Die Grölsen der Gl. 4) sind 


= 163:5 = 32,6 r= 163(1:5 42 4 1)= 522 | 
о, = 163 l. 4 = 629 | 
о, == 163 52227 2) = 870 
0, = 163:2 . 81,5 K, = 163 (1: 2 +2:°41:2)=24 ' 
0; == 81,5 к, == 163 11:2 + 2 j+ 1) = 570 
o; = 163 к, = 163 (14 2 4+ 1) = Di 
o. == 163 ee en 
ee BE 1:5 у 202 
v, = 163.3 = 1489 
> = 489 
, = 163(1-4- 1:2 + 1: 2°) = 285 
v. = 163 (1:22 + 1:2 +1) = 285 
v, = 163.3 = 489 
v. = 489 
= 163(14- 1:2 L 1:22) = 285 


Mit diesen Werten und m = 1 bis 6 erhält man aus Gl. 5) 
die folgenden sechs Gleichungen zur Berechnung der Momente 
М, bis М, mit 512000:45,75=6.0c.E.J:1=17160: 

m = 1 
0--0--2М, (218,754 45,75 4202) + M,(43,75 — 522) + 

+ M, 163 = 7160 (19° 0 -- 300) +6. 955.000 oder 

I) M, -- 0,5148 М, F 0,1755 М, = 18924. 


m = ? 


0+M,(43,75 - 529) + 2 M, (87,5 1 489) + M,(43,75- 652)+ 
+ M,. 163 = 7160 (— 1950 + 300) + 6.442500 
I) - ST 2.4109 M, -- 1,2718 M, +0,3408M, = - 19226 
Abb. 4. 
“- 278,75 ->K ——-—— 298,75 TA 
Р-ұз700 92 P=|3700 P 43700 500 


і 
mit 5.43,75 = 218,75 cm einge- | { 2' | | 716) 8/2 
führt, die Benutzung des wahren ` | | | | ! 
 — — E —— l mel у эби эзе 1.8757 эе ie 1 
Achsstandes hàtte unter Anwendung ` — 2 87 
des entsprechenden, oben mitge- E 
teilten Ausdruckes für Му keine Schwierigkeit. Zu ermitteln ш = 3 . 
ist das Moment unter dem letzten Rade. In einem Achsstande M, . 165 + M, (43,75 — 652) -+ 2 M (87,5 + 489) + 


liegen fünf Schwellen, von denen die mittelste als schwebend 
angenommen wird, vor dem letzten Rade werden zwei Schwellen 
als aufliegend, vier als abgehoben vorausgesetzt, auf der siebenten 
wird die Schiene als durchschnitten aufliegend betrachtet, so 
dals hier das Moment = О zu setzen ist. Die Einführung eines 
aus irgend welchen Verhältnissen der Schiene zu entnehmen- 
den Momentes an”dieser Stelle würde keinen Schwierigkeiten 
begegnen; diese Erweiterung der Rechnung ist aber unnötig, 
denn ein an dieser Stelle, fern von der zu untersuchenden auf- 
tretendes, jeden Falles nur kleines Moment hat verschwindenden 
Eintlufs auf das Ergebnis. Die zu je 100 kg geschätzten Schwellen- 
lasten S werden überall berücksichtigt. Von der zweiten Rad- 
last an wird die Entwickelung der Momente als um die Lasten 
gegengleich angenommen, wie die eingeklammerten Zahlen an- 
geben (Textabb. 4). 

Diese Grundlagen liefern nun gemäls Textabb. 
folgenden Gang der Rechnung. 
6.c.E.J=6.0,.000104.2150000.231=312000; 6.c.E.J.l? - 
= 312000: 43,75” = 163; e.E.J:?=1603:6=27,2; A= 


4 den 


+ М, (43,75 — 570) + M, . 81,5 = 7160 (150 — 1950) + 
+ 6.412500 
Ш) M, — 3,7313 М, + 7,0736 M, — 3,2282 М, + 0.5 M, = 
— Эх 53. 
m = 
М, 163 + M, (43,75 —570) -+ 2 M, (131,25 + 285) + 
+ M. (87,5 — 244) + M, 81,5 = 7160 ( -- 150 + 1950) + 


— 


4- 6.48000 
IV) М, — 3,2285 M, + 5,1074 М, — 0.9601 M, + 0.5 M, = 
= 80908. 
m = 5 


M, 81,5 + M (87,5 — 24) + 2 M. (131,25 -+ 285) + 
+ M, (43,75 — 570) + M, 163 = 7160 (1950 -— 150) + 


+ 6.48000 
V) M, — 1,9202 M, + 10.2147 М, — 4,4571 M, = 161816. 
m = 6 


М,.81,5 + M. (43,75 — 570) + 2 M, (7,5 + 489) + 
+M (43,75 -652)+ M, 163 =7160(- 1910 +150) +6.442 500 
ҮІ) M, — 4,4571 M, + 6,6534 М, = — 125706. 


Die Lösung auf üblichem Wege gibt: 
M, == 16234, M, = -- 8534, М, 9858, М, = 15158, 
М, = 14758, M, = — 11200 kg em. 
Das Moment unter der Endlast ist demnach 
— 3700.43,75:4 — (9858 + 8584) : 2 = — 49721 kg em, 
das unter der zweiten Last: 
— 5700.43,75:4 — (11200 + 11200):2 = -- 


- — 


51700 kg cm, 
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wird, wenn die Räder auf Schwellen stehen. 


die grölste Spannung in der Schiene 51 700 : 49,24 =: 1045 kg gem. | 
längerer Strecken unter Einführung einer grölsern Zahl von 


Die Schwellendrucke, deren Vorzeichen die Nachprüfung 
für die Richtigkeit der bezüglich des Abhebens der Schwellen 
gemachten Annahmen bildete, sind nach Gl. 2): 

A, = 300 - 16231 : 218,75 = 226 kg 
A, = 300 + 16234:218,75 + 16234:43,75 + 8584:43,75 = 
| == 940 Кр, 


А, = 1950 -— 16234: 43,75 — 8584: 43,75 — 8584 : 43,75 -+ 
+ 9858: 43,75 = 1413 kg, 
А, = 1950 + 8584 : 43,75 -— 9858 : 43,75 — 9858 : 43,75 — 
— 15158 : 43,75 = 1350 kg, 
А, = 150 + 9858: 43,75 4- 15158 : 43,75 + 15158 : 87,5 — 
— 14758:87,5-- 726 kg, 
A, == 150 — 15158: 87,5 + 14758: 87,5 + 14758: 43,75 + 
F 11200 : 43,75 = 737 kg, 
A, = 1950 — 14758:43,75 — 11200:43,75-— 11200:43,75+ 


+ 11200: 43,75 = 1358 kg, 


А, = 1950 4-11200:43,75 — 11200:43,75—11200:4375 - 


- - 14758: 43,75 = 1358 kg, 


A, = 150 + 11200: 43,75 4- 14758:43,75 4 14758:87,5 — 
-- 15158 : 87,5 = 737 kg. 

Alle Lagerdrucke, auch А, bleiben — o, die gemachten 
Annahmen waren also zulässig. Die Pressung auf «Пе Bettung 
aus diesen Werten zu ermitteln hat keinen Zweck, da sie grölser 
Diese Rechnung 
soll hier nicht mehr vorgeführt werden, da die drei durchge- 
führten Rechnungen den nötigen Anhalt für alle Fälle liefern. 

Die Beispiele zeigen auch, dals man die Untersuchung 


Unbekannten beliebig verschärfen kann. Dadurch entstehen aber 
keine erheblichen Änderungen der erzielten Ergebnisse. Der 
hier angewendete Grad der Genauigkeit genügt für alle tat- 
sächlichen Fälle. 


Zusammenfassung. 


Die vorgeführte Art der Berechnung der Eisenbahnschiene 
bezweckt die gleichzeitige Berücksichtigung der Einsenkung der 
Querschwellen in nachgiebige Bettung, einer beliebig ungleich- 
förmigen Einteilung der Schwellen, eines nach Gröfsen und 
Abständen der Radlasten beliebigen Lastenzuges und des Ab- 
hebens der Schwellen іп der Nähe grofser Lasten. Die rechnerisch 


' nicht zuverlässig verfolgbare Wirkung der Fahrgeschwindigkeit *) 


und der daraus folgenden Stolswirkungen muls, wie üblich, auch 
hier durch geschätzte Zuschläge zu den Lasten berücksichtigt 


werden. 


| *) In dieser Beziehung wird auf Pihera, Organ 1914, S. 73 
verwiesen. 


Näpfchen-Stähle, 


Barkow, Оһегіпрепібг 


Der Werkbetrieb ist mehr und mehr bestrebt, die hoch- 
wertigen und teuren Schnell- oder Edel-Stähle auf das äufserste 
auszunutzen. 

Die Ausnutzung erfolgt nach zwei Richtungen. Entweder 
1415 man den Stahl bei grölstem Spanquerschnitte mit höchster 


Schnittgeschwindigkeit arbeiten, oder andrerseits der Verbrauch 


Abb. 3. 


Abb. 1. 


Abh. 2. 


an Edelstahl wird durch sparsamste Verwendung in Gestalt 
von Plättehen, die auf den Stahlhalter gelötet oder geschweilst 
werden (Textabb. 1), und durch gewissenhafteste Behandlung 
bei der Bemessung, beim Härten und beim Schleifen auf ein 
Mindestmals gebracht. Mit Abfallstüecken von Edelstahl können 
die Werkzeuge im Schmelzschweils-Verfahren verstählt werden. 
Diese Verfahren sind dem Werkbetrieb heute geläufig. Sie 


in Magdeburg-Südost. 


werden den jeweiligen Erfordernissen angepalst und meist so 
weitgehend entwickelt, dafs von restlosem Verbrauche der Edel- 
stähle gesprochen werden kann. 

Eine eigenartige Art der Edelstähle sind die unter den 
Namen »Näpfchenstähle«, »Pilze« oder »Kugelstähle« bekannten 
Ausführungen, die, abgesehen von Sonderzwecken, bei schweren 


_ Dreharbeiten deshalb verwendet werden, weil die Werkzeuge 
. mit aufgesetzter Schneide aus Edelstahl aufsergewöhnlich starken 


. Beanspruchungen nicht genügten, und weil die eigenartige Ge- 


' Arbeiten, wie beim Drehen von Radreifen, Vorteile bietet. 


stalt der Näpfchenstähle (Textabb. 2 und 3) bei besonderen 
So 


kann man den Näpfchenstahl ohne Veränderung der Einspannung 


der Stahlhalter links und rechts eines Spurkranzes gebrauchen 


| leichte Nachschleifen. 


(Textabb. 4). Das bei gewöhnlichen Stählen nötige, zeit- 
raubende Umspannen und Neueinstellen der Drehstähle wird 
dadurch vermieden. 

Ein weiterer Vorzug des Näpfcheustahles ist zunächst das 
Während der übliche Drehstahl auf 
breiten Flächen nachgeschliffen werden muls, um Meilsel-, 
Schneid-, Ansatz-, Hinterschleif- und Neigungs-Winkel desStahles 
richtig zu stellen, ist die Schleifarbeit bei Näpfchenstahl er- 
heblich geringer, sie kann zudem ganz mit der Maschine aus- 
geführt werden. Diese Ersparnis an Arbeit zahlenmälsig durch 
Versuche festzustellen, ist bei der Verschiedenheit der Abnutzung 
schwierig; so kann eine kreisförmige Schneide angebrochen 
oder stückchenweise flachgedrückt sein. oder die Schneide ist 
nur stumpf gearbeitet. Da der Näpfchenstahl jedoch um seine 
Achse gedreht werden und an etwa acht bis zehn Steilen 
stumpf laufen kann, bevor er im ganzen geschliffen wird 
(Textabb. 5), während der Voll- oder aufgeschweilste Stahl *) 
nach jedem Stumpfwerden neu angeschliffen werden muls (Text- 
abb. 6), da ferner ein Nachschleifen des Langstahles etwa zwei- 
bis dreifachen Aufwand an Arbeit gegenüber dem Näpfchen- 


%) Vollstähle und geschweilste Stähle werden im Nachfolgenden 
der Einfachheit halber im Gegensatze zum „Näpfchenstahle“ mit 
„Langstahl“ bezeichnet. 


stahle erfordert, so kann die ganze Ersparnis an Schleifarbeit 
für die Näpfchenstähle gegenüber den Vollstählen auf das zehn- 
bis zwanzigfache bewertet werden. Dem entspricht auch die 
Ersparnis an Schleifscheiben. 


Abb. 4. 


Abb. 5. 


Stumpflauf—_ 


Abb. 6. 


Wichtig ist ferner die leichtere Herstellbarkeit. Durch 
eine vergleichende Berechnung ist festgestellt, dals im Dezember 
1920 die Anfertigung eines Näpfchenstahles etwa 12,0 «Æ, eines 
Jaangstahles mit aufgeschweilster Schneide aus Edelstahl etwa 
23,0 „Ж kostete. Bei diesem Vergleiche sind nur Gestaltung 
und Anschleifen, nicht die Beschaffung des Stoffes berücksichtigt. 

Beim Härten ergeben sich folgende Vorteile: Die auf- 
gelegten Edelstähle verlieren beim Autschweilsen oder Auflöten 
an Gefügefeinheit, das fällt beim Näpfchenstahle fort. Die 
Gleichartigkeit des Gefüges des Näpfchenstahles gestattet sichere 
und gleichmäfsige Härtung, während beim aufgestählten Werk- 
zeuge wegen Verschiedenheit des Stoffes beim Erkalten des 
gehärteten Stückes Spannungen und Haarrisse im Edelstahle 
entstehen können. 

Auch die Gestaltung bietet Vorteile. Wenn nicht eine 
gut geleitete Werkzeugmacherei das Nachschleifen mit der die 
zweckmälsige Meifselgestalt gewährleistenden Sorgfalt ausführt, 
wird der unbeaufsichtigte Dreher oft den Ansatzwinkel des Lang- 
stahles aus Bequemlichkeit zu klein schleifen, um an Schleif- 
arbeit zu sparen (Textabb. 7). Dadurch wird der Leistung 


Abb. 7. 


Abb. 8, 


Falscher Schl, А 2 
übertrieben ge- E 
neigt. e 


des Stahles Abbruch getan. Einen bezeichnenden Fall zeigt Text- 
abb. 8. Die Stahlschärfe hat statt der richtigen, gestrichelten 
die falsche, ausgezogene Gestalt erhalten. Den Abschliff, den 
sich der Dreher aus Bequemlichkeit ersparte, zeigt die über- 
kreuzte Fläche an. Den Fehler suchen die Dreher in solchen 
Fällen durch tieferes Einspannen des Stahles gegen das Werk- 
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stück auszugleichen, sie fügen damit in Wirklichkeit dem bereits 
begangenen einen weitern Fehler hinzu, die Gefahr des » Aus- 
hakens«. Beim Näpfchenstahle sind derartige Fehler ausge- 
schlossen. Die Leichtigkeit des Nachschleifens und die Sicher- 
heit der Gestaltung, auch der Umstand, dafs beim Stumpfwerden 
eines Näpfchens die Auswechselung ohne Verstellung des Stahl- 
trägers vorgenommen werden kann, erklären die Vorliebe der 
Achsendreher für die Näpfchenstähle, die sie als besonders 
»schnittig« bezeichnen. Gehoben wird die Beliebtheit des 
Näpfchenstahles noch durch seine Handlichkeit. Drei Näpfchen- 
stähle von zusammen kaum 1 kg trägt der Dreher lieber, als 
drei- bis dreilsigmal so schwere Langstähle von seiner Werk- 
bank zur Werkzeugmacherei. 


An Nachteilen haften den Näpfchenstählen die folgenden an: 
Zunächst kommen sie leicht abhanden. 


Abb. 10. 


Abb. 11. 


Ро Gewinde für 
ЖА Spindelstock 


In mehreren grolsen Betrieben kam während langer Zeit 
kein Fall der Veruntreuung von Näpfchenstählen vor, dagegen 
wiederholt Fälle der Entwendung hochwertiger Vollstähle. Die 
kleinen Näpfchenstähle gehen jedoch verhältnismälsig leicht an 
der Werkbauk selbst verloren. Um etwaiges Aushaken der 
Achsen unschädlich zu machen, erhält der Näpfchenstahl der 
Achse gegenüber durchweg die in Textabb. 9 angedeutete Lage 
nach unten. Der Näpfchenstahl fällt dabei leicht aus dem Kegel 
des Stahlhalters heraus іп den Sammelkasten für Späne. Die 
Dreher greifen dann, um das lästige Heraussuchen aus den 
Spänen zu umgehen, aus Bequemlichkeit zu einem neuen 
Näpfchenstahle. Dieses Übel kann auch durch scharfe Über- 
wachung nicht ganz beseitigt werden. 


Die Notwendigkeit, den Kegel des Näpfchenstahles in den 
Stahlhalter gut einzupassen, ist bisher als Übelstand empfunden 
worden. Hinzu kommt, dafs sich der kegelige Sitz im Stahl- 
halter unter dem lotrechten Drucke beim Arbeiten ällmälig 
so weitet, dals die Dreher häufig zum Bewickeln mit Papier 
und zu anderen unzuverlässigen Hülfsmitteln Zuflucht nehmen, 
um das Festsitzen des Näpfchens in der Bohrung des Stahl- 
halters zu sichern. Hieraus erklärt sich auch das Überstehen 
und Abbrechen des Kopfes des Näpfchens (Textabb. 3). 


| Erhebliche Verluste entstehen durch Abbrechen der Näpfchen 
im gefährlichen Querschnitte (Textabb. 3). Dem Verfasser hat 


| 
| 
| 
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eine Sammlung zusammengetragener Näpfchenstähle mit Bruch 
an derselben Stelle vorgelegen, deren Wert nach der unten zu 
schildernden Herrichtung zu Näpfchenstählen neuer Art mehrere 
tausend Mark beträgt. 

Trotz der vorstehend geschilderten Nachteile haben sich 
die Näpfchenstähle im Betriebe behauptet, die meist nur schätzend 
ausführbaren Berechnungen ergaben stets ihre Überlegenheit. 
Seit einiger Zeit ist es nun gelungen, auch der geschilderten 
Mängel der Näpfchenstähle durch eine einfache Änderung 
(Textabb. 10) Herr zu werden, die erhebliche Ersparnisse und 
beste Ausnutzung der Näpfchenstähle in Aussicht stellt. 

Das Näpfchen*) wird bei dieser Neuerung durch einen 
Bolzen mit dem Stahlhalter verbunden. 


Ausführung mit seinen Nachteilen fällt fort. Das Näpfchen 


liegt mit seiner ganzen Grundfläche glatt auf dem Stahlhalter; | 


die Gefahr des Brechens im obern Teile des Kegels besteht 
nicht mehr. Die neue Ausführung hat aufserdem folgende 
Vorzüge. 

An Edelstahl wird beträchtlich gespart, weil der Kegel 
des frühern Näpfchenstahles fortfällt. 

Eine vergleichende Berechnung für Erzeugung aus Edel- 
stahl hat ergeben, dals der ältere Näpfchenstahl mit Stoff etwa 
48,00 -% kostet, das neue Näpfchen etwa 18,00 «æ. Die bei 
der neuen Gestaltung geringere Dreharbeit wurde beim Ver- 
gleiche berücksichtigt. Auch der Vergleich der Dauer ergibt 
Überlegenheit gegen die alte Ausführung, da die des neuen 
Näpfchens mit dem Doppelten angesetzt werden darf. 


*) Diese neuen Näpfchenstähle werden weiterhin „Näpfchen“ 
senannt. 


Der Kegel der ältern ` 


Je wertvoller und schwerer beansprucht der Edelstahl ist, 

um so vorteilhafter gestaltet sich die Verwendung der Näpfchen. 

Das Nachschleifen der Näpfchen geschieht vorteilhaft mit 

| der Schleifmaschine für elektrischen Kleinantrieb, die auf die 

| Drehbank aufgespannt wird. Eine Einspannvorrichtung für die 

‚ ältere Ausführung zeigt Textabb. 11, für das neue Näpfchen 
Textabb. 12. 

Das Härten der Näpfchen ist dem sonstiger Edelstähle 
gleich. 

Die Herstellung geschieht durch Herausdrehen aus dem 
vollen Material, Ausbohren und Abstechen der dann zum Härten 
fertigen Stücke. 

Ein Vorteil der Näpfchen liegt darin, dafs die gesammelten 
Bruchstücke, die Köpfe der Näpfchenstähle, zu neuen Näpfehen 
hergerichtet und weiter verwendet werden können. 

Einen erheblichen Vorzug der Näpfchen beweisen auch 
die folgenden Vorkommnisse. Abgebrochene Köpfe von älteren 
Näpfchenstählen waren in zwei Fällen zwischen Stahlhalter und 
Radreifen geraten, beidemale waren die Drehbankschlitten ge- 
brochen. Beide Fälle ereigneten sich kurze Zeit hinter einander. 
Zwei der besten Achsendrehbänke waren dadurch auf Wochen 
aulser Betrieb. Die Splitterstücke einiger versehentlich über- 
härteten Näpfchen, die später an denselben Drehbänken Ver- 
wendung fanden, drückten sich dagegen zwischen Stahlhalter 
und Reifen durch, ohne Schaden anzurichten, 

Das Gebiet der Verwendung der Näpfchenstähle war im 
Allgemeinen die Achsendreherei. Wo ähnliche Stähle für 

selbsttätige Maschinen zur Verwendung kommen, handelt es 
| sich meist um verfeinerte Sonderwerkzeuge, die nicht Gegen- 
stände dieser Ausführungen sind. 


Drehgestell P der Wagen der zwischenstaatlichen Schlafwagengesellschaft für 16 Plätze von 1920. 
Hierzu Zeichnungen Abb. I bis 8 auf Tafel 5. 


Der Wagen mit 8 Einzel- und 4 l oppelabteilen hat neu, 
unter der Bezeichnung P durchgebildete Drehgestelle unter rund 
17 t Mindestlast auf jedem Drehzapfen, die Hauptmalse und die 
Einteilung des Wagens gehen aus Abb. 1, Taf. 5 hervor. 

Der Rahmen des Drehgestelles (Abb. 2 bis 8, Taf. 5) 
ist einschlielsliich der Achsgabeln in einem Stücke aus Stahl 
gegossen, so dals die Nachteile von Niet- oder Schrauben- 


‚ Verbindungen in den Hauptteilen vermieden sind. Das Gewicht 


des Rahmens beträgt 1125 kg, das des ganzen Dreligestelles 
mit Wiegebalken, Schwanenhalsträgern, Federn, Bremsgestänge 
und der Achssätze von je 1400 kg zusammen 6925 kg. 

| Der Wagen enthält zwischen je zwei Abteilen für zwei 

' Plätze einen abgeschlossenen Waschstand, in jedem Einzelabteile 

einen Waschschrank. An jedem Ende ist ein Abort angeordnet. 


Erfahrungen mit Schweifsen durch elektrischen Widerstand іп Eisenbahn-Werkstätten. 
Dipl.-Ing. Bastänier, Regierungsbaurat in Chemnitz. 


Die Wirtschaft des Schweilsens durch elektrischen Wider- 
stand mit einer Maschine von Moll in der Werkstätte Chemnitz 
ist früher erörtert *). 

An Festigkeit haben sich die elektrisch geschweilsten Stäbe 
als den im Feuer geschweifsten mindestens ebenbürtig erwiesen. 
Aus weiteren Versuchen hat sich nun ergeben, dafs die Zug- 
festigkeit jener Stäbe stark von der Behandelung nach dem 
Schweilsen abhängt, während andere Umstände, wie die Ein- 
spannlänge oder die Zeitdauer der Schweilsung, die Festigkeit 
weniger zu beeinflussen scheinen. 

Der Schmiedefachmann ist zunächst versucht, die ihm von 
der Feuerschweilsung her geläufige Art der Behandelung des 
Eisens auf das elektrische Schweilsen zu übertragen. Er wird 
also das Arbeitstück unmittelbar nach der Entnahme aus der 
Maschine mit kräftigen Schlägen bearbeiten und den beim 
Stauchen entstandenen Wulst weghämmern. Obwohl eine der- 
artige Behandelung verschiedentlich ausdrücklich empfohlen wird, 
kann sie doch nur in beschränktem Malse gutgeheilsen werden, 
in anderen Fällen ist sie durchaus zu verwerfen. Der Wulst muls, 
wenn überhaupt nötig, durch Abschleifen oder Abdrehen entfernt 
werden. Man kann die Schweilsstelle auch auf gröfsere Länge 
im Feuer nochmals erwärmen und den Wulst dann verhämmern, | 

“) Organ 1921, S. 171. | 


was freilich nur in besonderen Fällen wirtschaftlich erfolgreich 
sein wird. Genauern Aufschlufls hierüber liefern die nach- 
stehenden Versuche. 


Zunächst wurden mehrere Rundeisenstäbe verschiedener 
Sorten von 1600 qmm Querschnitt, fast dem stärksten auf der 
vorhandenen Maschine schweifsbaren, geschweilst, dann zer- 
rissen (Zusammenstellung I). Hiernach beträgt die Zugfestig- 
keit nach Verhämmern der Wulste bei Schweilseisen etwa 80, 
bei Flulseisen 60 bis 70”/, der Festigkeit des ungeschweilsten 
Eisens, während das Abschleifen oder Abdrehen der Wulste 90 bis 
937/, gewährleistet. Bleiben die Wulste, was in vielen Fällen 
angängig ist, so erfolgt der Bruch aufserhalb der Schweilsstelle. 

Weiter wurden Rundeisenstäbe desselben Querschnittes ge- 
schweilst und die Wulste teils nach dem einen, teils nach dem 
andern Verfahren behandelt. Diese Stäbe wurden stufenweise 
auf verschiedene Durchmesser abgedreht und zerrissen. Die auf 
weniger als 20 mm abgedrehten, verhämmerten Stäbe zerbraclıen 
auf der Drehbank, die Festigkeit der übrigen nahm etwa nach 
Textabb. 1 mit dem Durchmesser ab. Dagegen zeigten die 
nicht verhämmerten Probestäbe in allen Querschnitten gleiche 
Festigkeit. 

Die Erklärung dieses verschiedenen Verhaltens des elek- 
trisch geschweilsten Eisens geben die geätzten Längsschnitte 


ыл 


©» 


(Textabb. 4). Während der Stoff bei den starken Schweils- 
stäben, deren Wulst nicht verhämmert ist, in allen Teilen 
gesund, eine Schweilsnaht bei ihnen kaum zu erkennen ist *), 
ist bei den anderen Stäben durch das Verhämmern deutlich 
völlige Trennung der inneren Fasern an zwei Stellen neben der 
Schweilsnaht eingetreten, die äufseren Fasern dagegen sind gut 
verschweilst und gesund. 


Abb. 1 und 2, 
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Für diese auffällige Erscheinung gibt Professor Жа. An. 
Bock, Leiter der Prüfabteilung der Technischen Staatslehr- 
anstalten Chemnitz für Werkstoffe, die in dankenswerter Weise 
ihre Zerreilsmaschine zur Verfügung gestellt hat, die folgende 
Erklärung. 

Durch das Verhämmern des Stauchwulstes wird die äulsere 
Ringschicht des Werkstoffes stark gereckt und zwar erheblich 
über die Elastizitätsgrenze hinaus. Dagegen erfährt der Kern 
nur geringe Streckungen, weil die Wirkung der Hammerschläge 
nicht sehr tief in den Werkstoff eindringt. Aufserdem ist der 
Werkstoff im Innern vom Schweilsen her noch wärmer als 
aulsen. Deshalb würden sich selbst bei tiefer gehender Wirkung 
der Hammerschläge die inneren Schichten nach ешеш andern 
Gesetze dehnen, als die äulseren. Die Dehnung der äAufsern 


Schicht erfolgt nach der Sehaulinie Ok А (Textabb. 3), wobei 
Abb. 3. 


E, die Elastizitätsgrenze des 
Stoffes bedeute. Die Deh- 
nung der Innenzone verlaufe 
nach der Schaulinie ОЕ, J, 
wobei E, die Elastizitäts- 
grenze des innern Stoffes sei 
OQ, sei die ganze Dehnung 
der Aulsenschicht, O Q, die 
des Kernes. Diese Dehnun- 
gen enthalten einen wieder 
zurückgehenden und einen 
bleibenden Teil. Der Rück- 
gang der Aulsenschieht er- 
folge nach der ` Schaulinie 
AR,, der des Kernes nach 
JR, der Textabb. 3. OR, 
wäre also die bleibende Deh- 
nung der Aulsenschichten, 
OR, die des Kernes. Nun müssen sich aber Aufsenschicht und 
Kern gleich viel dehnen, weil sie verbunden sind. Sie werden 
sich daher auf eine mittlere bleibende Dehnung OR einstellen. 


Diesem Punkte entspricht für die innern Fasern eine Zug- 
spannung RD, = о, für «Пе Aulsenschicht eine Druckspannung 


*) In Textabb. 4 ist sie nachträglich verdeutlicht. 


RD, = 6, Durch das Verhämmern entstehen also іп «еп 
Aulsenschichten Druck-, im Kerne Zug-Spannungen, die als 


Reckspannungen bezeichnet werden mogen. 

Zu diesen kommen «die Wärmespannungen, die aus Un- 
gleichmälsigkeit der Abkühlung des Querschnittes des erwärmten 
Stabes entstehen. Der Stab жігі bei elektrischer Schweilsung 
von innen erwärmt, innen ist die Wärmestufe höher, als aulsen. 


Beim Kühlen erkalten zunächst die äuiseren Schichten, ziehen 


sich zusammen und nehmen dabei den noch warmen Kern mit. 
Dieser ist noch so bildsam, dafs er sich zusammendrücken lälst, 
ohne dafs in ihm wesentliche Druckspannungen entstehen. All- 
mälig kühlt sich auch die innere Zone ab und sucht sich weiter 
zusammenzuziehen. Sie ist aber mit der schon starren Aulsen- 
schicht verbunden, die das Zusammenzieheu des Innern hindert, 
hier also Zug entstehen läfst, daher selbst gedrückt wird. Die 
Spannungen aus Recken und Wärme haben gleichen Sinn, die 
gezogenen inneren Fasern zerreilsen. 


Abh. 4. 


Verhämmert ; 


N Ы зе із эке? 


Un- 


geschweilst 


Wulst ab- 
geschliffen 


Wulst ver- 
hämmert 


Begünstigt wird dieses Reilsen anscheinend noch durch die 
Seigerung, das heifst die Anhäufung von Kohlenstoff und Fosfor 
im Kerne des Stabes beim Seigern, denn diese Bestandteile mindern 
die Dehnbarkeit betrachtlich. Hierauf deutet auch der Umstand 
hin, dals die Querrisse in Textabb. 4 überwiegend in der Zone der 
Seigerung verlaufen. Dals sich der Nachteil des Verhämmerns bei 
Schweilseisen nach O Z. 1 bis 4 der Zusammenstellung ] weniger 
bemerkbar macht, als bei Flulseisen, dürfte auch auf die nur 
bei Flufseisen auftretenden Seigerungen zurückzuführen sein. 
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Zusammenstellung I. 


| Zugfestigkeit 


. | Durch- Quer- Bruchlast | o, 
ік Werkstoff Art der Behandelung | messer schnitt шл | kg/qmm des unge- 
Einzeln Durch- schweilsten 
l mm qmm ke TI" р sehnitt Stoffes 
| | 
1 | Schweilseisen А ‚ Wulst verhämmert 45,4 1619 89700 94,5 
2 | | | ' | 45,2 1605 45500 28,3 | gen ge 
3 | ; | 4 22 45,3 1619 46200 28,5 | | 
4 | : , 459 1655 49200 ma | 
5 | А | | Nicht gehämmert 162 1676 55000 32,9 
6 ` i | | Wulst abgeschliffen 46,6 1706 54600 31,9 | | 
1 | i i 46,7 1713 50600 29,5 | E 92,4 
8 | Í е 46,2 1676 53100 31,7 
9 | , Ungeschweilst 44,9 l 83 54200 34,1 
10 | Flufseisen В Wulst verhämmert 43,2 1466 | 34300 23,4 
11 , і 42,1 1392 | 299200 21,0 | | 
12 | i | 49,6 1425 | 32100 22,6 | 22.1 58,6 
13 | I i © 4217 1432 80600 214 
ну ` Nicht gehämmert 41,9 1979 51500 37183 | 
15 | P Wulst abgeschliffen | 42,0 1885 45500 85,0 | А | 
16 ` Й , 419 1379 47900 34,8 45,1 93,0 
17 | | | 420 1385 46200 33,4 | 
18 | ' Ungeschweifst | 42,0 1385 52200 37,7 | 
19 Flufseisen С Wulst verhämmert | 46,1 1669 43100 25,8 | 
20 ; , 46,2 1679 40500 24,1 | e 
21 | ' | 462 1079 46200 op s. ee 
22 | ; 4,0 — 1662 42100 25,8 | 
28. 2 Nicht gehämmert x 44,9 1583 48600 80,7 
24 | H Wulst abgeschliffen 44,8 1576 52400 33,4 | 
25 |, й , | 41,7 1569 54400 34,6 32,7 92,9 
26 l , Ё 47 1569 50200 31,9 | 
27 | I Ungeschweifst 45,0 | 1590 55900 35,2 | 
28 | Flufseisen D Wulst verhämmert 45,5 1 1696 36500 22,5 
29 | А š 45,6 1633 36200 22,1 | | 
30 | | ' | 45,3 1612 38100 236 22,7 69,0 
31 I | , 45,8 1648 37400 27 
32 N U А x 45,6 1633 36600 22,4 | 
33 | и Nicht verhimmert 14,5 1555 54300 34,4 | 
34 | : Wulst abgeschliffen 44,8 1576 42600 *) 97,5%) | 
35 | ; ` | 46,6 1706 ı 56500 38,1 33,8 90,0 
36 , I 46,4 1691 57100 33,7 
37 ' 4 , | 46,5 1698 57800 34,1 | 
38 |! қ Ungeschweilst ЕР 952 86400 37,8 . 


*) Fehler im Werkstoffe. 


1 


Bei Ermittelung des Durchschnittes ausgeschieden. 


Untersuchungen des Gefüges würden zur Klärung dieser Er- | abschnitten aufgenommen werden kann, was bei den meisten 


scheinungen beitragen. 


Für Eisen des bisher untersuchten Querschnittes ist hiernach 
der Nachteil des Verhämmerns klar erkannt; nun blieb fest- 


zustellen, ob und in welchem Mafse er auch bei schwächeren | verhämmerte, bevor Bruch eintritt. 


Querschnitten auftritt. Aus denselben Rohstangen wurden dazu 
Stäbe von stufenweise verschiedenen Durchmessern gedreht, dann 
geschweilst und nach den beiden Verfahren behandelt; das Er- 
gebnis zeigt Textabb. 2. Nicht verhämmerte Stäbe ergaben für 
alle untersuchten Durchmesser von 14 bis 45 mm ziemlich gleiche 
Festigkeit von 93 bis 97°/, (Textabb. 2). Dagegen zeigt sich, 
dafs der nachteilige Einfluls des Verhämmerns der Wulste bei 
schwachen Querschnitten merkbar abnimmt (Textabb. 4) 

Die Dehnung der elektrisch geschweilsten Stäbe ist gegen- 
über dem ungeschweilsten Werkstoffe an der Schweilsstelle 
selbst ziemlich gering. Nachteilig ist dies jedoch nicht, wenn 
die Dehnung von den der Schweilsstelle benachbarten Längen- 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 


| 


| 


4. Heft. 


Bauteilen zutrifft. 

Auch Biegeversuche unter dem Dampfhammer haben er- 
geben, dals nicht verhämmerte Stäbe weiter biegbar sind, als 
Textabb. 5 zeigt Diege- 
proben von 45 mm starkem Flulseisen ungeschweilst, nicht ver- 
hämmert und verhänmmert. 


Lusammenlassung. 

Durch elektrischen Widerstand stumpf geschweilste Teile 
gewährleisten bei richtigem Verfahren 90%) der Zugfestigkeit 
des ungeschweilsten Stoffes innerhalb des Bereiches des Ver- 
suches, was bei Feuerschweilsung selten erreicht wird. 

Das Entfernen des Stauchwulstes durch Verhämmern ist nur 


. zulässig bei kleinen Querschnitten und bei Teilen, für die eine ent- 


sprechend verminderte Zugfestigkeit der Schweilsstelle ausreicht. 
In allen übrigen Fällen ist das Verhämmern der Stauch- 

wulste in elektrisch erwärmtem Zustande unzulässig. 

1922. S 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Zufuhrlinie in Europa für eine Verbindung mit Afrika. 
Gibraltar-Tunnei. 
L. Kooyker, Oberingeniör der Niederländischen Gesellschaft für 
Hafenbauten. 

Schon 1908 wurde beschlossen, mit den bestehenden Mitteln 
einen besondern Schnellvırkehr von London und Paris durch Spanien 
nach Nordafrika einzurichten. Die Ergebnisse befriedigten wegen 
ungeeigneter Führung und Anlage der vorhandenen Strecken nicht. 
Auch die Anschlüsse verursachten häufig Verzögerung, da in Paris 
und Madrid die Gürtelbahnen benutzt, in Irun bei San Sebastian 
in den Pyrenäen von der Regelspur in Frankreich auf 1,674 m über- 
gegangen werden mulste. Das Verfahren der Auswechselung der 


Achsen oder des Verschiebens der Räder auf den Achsen wurde aus: 


Furcht vor Schwierigkeiten bei starkem Andrange nicht angenommen. 
So dauerte die Reise von London nach Algeciras auf 2620 km 56 st 
mit 47 km/st Reisegeschwindigkeit. Von Algeciras nach Tanger 
dauerte die Überfahrt auf 60 km 2,5 st. Durch bessern Anschluis, 
besonders der Schiffe, und schnellere Fahrt könnte die Reise von 
London nach Tanger auf 48 st mit 55 km/st Reisegeschwindigkeit 
ermälsigt werden. Die Fahrt von Irun nach Algeciras soll durch 
eine neue Linie von 1375 auf 1075 km, die Fahrt London — Algeciras 
auf 40 st sinken. Die Baukosten dieser Linie betragen mit Fahr- 
zeugen rund 1 Milliarde Pesetas, oder fast 1 Million Pesetas/km. 


' Um das ganze spanische Eisenbahnnetz mit rund 12000 km auf 


Regelspur umzubauen, werden nochmals 1 Milliarde Pesetas, oder 
83 000 Pesetas;km nötig sein. Diese vor dem Kriege hoch berechneten 
Beträge werden jetzt nicht genügen; für Portugal mit reichlich 
8000 km Breitspur kommen noch 0,25 Millionen Pesetas hinzu. Vor- 
läufig hat man von dem Umbaue abgesehen und begnügt sich mit 
der neuen Linie, wenn die französische Regierung den Anschluls 
über Dax baut, was so gut wie entschieden ist. Die Pyrenäen werden 
in einem 5 km langen Tunnel auf 912 m Mcereshöhe durchkreuzt. 
Engui wird Grenzbahnhof. Diese zweigleisige Bahn soll elektrisch 
betrieben werden, die Wasser-Stromwerke sind in obigen Kosten 
einbegriffen. Die Einnahmen werden auf 60000 Pesetas/km jährlich 
geschätzt. Bei der vor 1930 zu erwartenden Vollendung wird der 
Ärmelmeer-Tunnel*) auch schon in Betrieb sein. Man führt dann 
von London bis zur Fähre in Algeciras іп 36 st. Ein von Bressler‘**) 
entworfener Tunnel unter der Stralse von Gibraltar ist bei mehr, als 
800 m Tiefe unter dem Wasserspiegel nur 25 km lang, was steilere 
Rampen als 600/00 erfordert; bei 209) Neigung würde der Tunnel 
ungefähr 60km lang. Rechnet man bei den gegenwärtigen hohen 
Preisen 20000 Goldmark/m, so würden die Baukosten des Tunnels 
ungefähr 1200 Millionen Goldmark betragen. В —в. 


*) Organ 1914, S. 81; 1913, S. 32, 49. 
““) Organ 1918, S. 304. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Herstellung der Dämme der Bahn Tongern— Aachen іш Maastale. 
(E. Hünerwadel, Schweizerische Bauzeitung 1921 ПІ, Band 78, 
Heft 17, 22. Oktober, S. 202.) 

Die zum grölsten Teile aus dem Abtrage des Einschnittes bei 
Visé*) hergestellten 18 bis 23 m hohen Dämme der Bahn Tongern — 
Aachen im Maastale wurden der Eile halber nicht lagenweise, sondern 
fast durchweg bis in voller Höhe vorgetrieben, dann seitlich ver- 
breitert, der schmale Rücken vuller Höhe bildete eine Kippe für 
hohe Leistung. Da besonders der lehmige Einschnittboden das Be- 
fahren der Kippen mit den Lokomotiven für 160 PS und Kippwagen 
für 4 bis 5 cbm mit 90 cm Spur oft zu einem Wagnis machte, suchte 
man die Dammschüttung dadurch zu festigen, dafs man mit dem 
aus weilser Kreide bestehenden Ausbruche des Geertunnels an beiden 
Dammfüfsen 2 bis 3m hohe Fulsdämme schüttete und im grolsen 
Damme selbst, wo nötig, Bermen anordnete. Die Dämme zeigten bei 
dieser Art der Schüttung aufser etwas stärkerm Setzen keine Nach- 
teile. Wenn auch die Fulsdämme dieses günstige Ergebnis teilweise 
bedingt haben mögen, so waren doch die Ergebnisse an anderen 
Stellen ohne diese Mafsnahme auch befriedigend. Wegen des Setzens 
wurden die Dämme in der Achse 5 bis 10/0 überhöht, die Damm- 
krone von der Achse 7 bis 80/0 nach den Kanten steigend angelegt 
und die Böschungen 2,2:3 statt 2:3 geneigt. Damit war das Setzen 
genügend berücksichtigt, auch einer Verschmälerung der Krone durch 
Abrundung der Kronenkanten entgegen gewirkt. Der in der ersten 
Zeit zu erwartenden Ansammelung von Wasser іп der Achse des 
Dammes beugte man durch Quersickerungen vor. В--в. 


Sieherbeit des Eisenbahnunterbaues. 


Professor Magnell, Stockholm. Teknisk Tidskrift. Väg-och Vatten- 
byggnadskonst. 1921, Heft 8/9. 

Die Stolsziffer bei Brückenbauten soll den Wert 2 nicht über- 
steigen. weil bekanntlich eine Kraft P, die einen Bauteil angreift, 
wenn sie nicht stetig von 0 bis P wächst, sondern plötzlich voll 
auftritt, die doppelte Beanspruchung hervorruft. Die Erschütterungen 
bewirken, dafs sich die angreifenden äulseren Kräfte plötzlich 
zwischen О und ihrem vollem Werte ändern. Da die Stolsziffer von 
der Plötzlichkeit, mit der die Last auftritt, abhängt. so erhellt, dass 
ihr die Geschwindigkeit der Last und die Spannweite der Brücke 
zu Grunde liegen müssen. Professor Magnell hat eine Stoisziffer, 
besonders mit Hinsicht auf die Abmessungen der Eisenbahnschienen 
vorgeschlagen, die sich auf die Geschwindigkeit des Auftretens der 
Last gründet, nämlich: 


*) Organ 1922, S. 42, 
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in km/st bedeutet. Die Formel ist so eingerichtet, dafs sie für V = 0 
die Stofsziffer 1, für V => 2 und für V = 50 km/st 1,33 ergibt. 
Professor Magnell hat aber auch einen Ausdruck aufgestellt, der 
sich auf der Spannweite aufbaut, nämlich: 


сі. 9) e, =2 (1 — (arctang s): m). 

Diese Formel ist so eingerichtet, dafs sie für 1=0 die Stols- 
ziffer 2, far 1 = оо 1 und fürl=5m 1,5 gibt und sie entspricht 
ungefähr den Werten, die bei den schwedischen Staatsbalınen erprobt 
wurden. Gl. 2) hat aber den Mangel. dals sie keine Rücksicht auf 
die Geschwindigkeit der bewegten Lasten nimmt. Magnell schlägt 
daher vor, eine mittlere Stofsziffer anzuwenden, nämlich: 

Gl. 3) үү = үкү. Ey. 

Diese Formel gibt für 1 = œ und У = 0 e= 1, far 1= 0 und 
V=»e=2, für mittlere Verhältnisse 1=5m und V = 50 km/st 
є = 1,41, für 1= 100m und У = 100 km/st ғһу = 1,26, für 1 = 100 m 
und sehr kleine Geschwindigkeit € = 1,03. Letzterer Wert entsprach 
den Annahmen der schwedischen Staatsbahnen. Um in diese Ver- 
hältnisse Einheitlichkeit zu bringen, haben sich mehrere Zweige der 
schwedischen Staatsverwaltung. die Wege- und Wasser-Baudirektion, 
die Eisenbahndirektion, die Wasserfalldirektion und die Baudirektion. 
auf eine Fassung geeinigt, nämlich *): 

Gl. 4)... "9 = 1000 : (13 + 0,71%), in der ғ den Zuschlag іп 00, der 
100 km/st Geschwindigkeit entspricht, 1 die Spannweite bedeutet. Gibt 
man ғ die frühere Bedeutung, so mülste Gl. 4) lauten: 

Gl. >) єт» 1 + 10: (18 + 0,71"). Sie ergäbe die Werte 
l= 1 3 5 10 15 20 30 40 50 60 70 50 90 100 m 
€ = 1,73 1,66 1,61 1,50 1,43 1,37 1,29 1,25 1,21 1,18 1,16 1,14 1,13 1,12. 

Diese Formel hat gegenüber früheren den Vorteil, dafs sie für 
übliche mittlere Spannweiten sparsam wirkt, für grofse Spannweiten 
Vorsicht beobachtet. Letztern Umstand schätzt Magnellauch deshalb 
hoch ein, weil Brücken grolser Weiten oft in bewehrtem Mörtel aus- 
geführt werden, einem Stoffe, dessen Güte stark von der Sorgfalt der 
Ausführung abhängt, für den also vielleicht eine besondere Stofsziffer 
begründet wäre. Magnell hält die amtliche Festsetzung der Stolsziffer 
bei gewöhnlichen Spannweiten für zu strenr. dagegen bei grölsereu 
für zu gewagt, besonders wenn es sich um bewehrten Mörtel und 
grolse Geschwindigkeiten handelt. Auch spielen noch andere Einflüsse 


”) Zentralblatt der Bauverwaltung 1921 Nr. 29; schwedische 
Verfassungsammelung 1019, Nr. 198, 8 348. 
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mit, wie die Gröfse der Verkehrslast und der Takt der erzeugten 
Schwingungen. Den Einfluss der Eigenmasse auf die Stoisziffer hält 
M a gnell für noch nicht genügend geklärt. Er hält aber die Be- 
stimmung für genügend, dafs, wenn einem Zuge des Gewichtes go die 
Stol'sziffer ғу y entspricht, ein zweiter ruhend auf die Brücke gestellter 
Zug des Gewichtes gı die Ziffer von e, auf (күү got 81): (60+ 81) 
mindert. In dem Malse, wie sich дү hierbei 0 nähert, bewegt sich 
die Stofsziffer dem Werte | Eryzu, während sich für gı = ос 1 ergibt. 

Im folgenden bringt Magnell den nach unseren Begriffen etwas 
absonderlichen, wenn auch bedeutsamen Vorschlag, auf nicht ganz 
sicherm Boden ruhende Dämme in Schweden, namentlich solche auf 
alten Gletschern und Moränen, als dauernd „verdächtig“ gesetzlich 
festgelegten Probebelastungen zu unterziehen, wie die Brücken. Er will 
diese verdächtigen Auffüllungen zuerst durch aulserordentliche Massen- 
aufdämmungen in ihrer Grundlage derart beeinflussen, wie dies bei 
Zusammentreffen besondersungünstiger Umstände eintreten kann, dann 
mit einem besondern Probezuge ohne Federn und ohne Buffer befahren, 
wobei der Probezug durch Flacheisenbügel, die in besonderer Weise auf 
die Schienen gelegt werden, künstlich in Schwingungen und Erschütte- 


vermögens durch Verschiebung der Schwellen und Eingraben der 
Räder in die Bettung vernichtet wird. 

Dieser Vorschlag ist sichtlich angeregt durch den Umstand, dafs 
in Schweden gefährliche Rutsche bei Bahnen eine ganz andere Rolle 
spielen als bei uns. Die daraus erwachsende Unsicherheit hat auch 
schon zu besonderen Mafsnahmen der Verwaltung geführt. In 
Schweden besteht bei den Staatsbahnen ein besonderer geotechnischer 
Ausschufs*) der die aus geologischen Verhältnissen entspringenden 
Schwierigkeiten verfolgt. Ein Eingreifen dieses Ausschusses im Sommer 
1921 durch Anordnung grulser Sprengungen ап der Strecke Lerum- 
Jonsered am Aspensee**) und am Damme am See Hällungen in der 
Nähe von Svenshögen hat in weiten schwedischen Kreisen gröfste 
Beachtung gefunden. Diese Vorgänge haben sichtlich auch Professor 
Magnell Anlafs zu seinem Vorschlage gegeben, den er zur Erprobung 
verdächtiger Dammauffüllungen für ungleich sachgemälser hält, als 
Sprengungen. Eingehendere Behandelung wird an einer andern Stelle 
unseres Fachschrifttumes erfolgen ***). Dr. S. 


“) Zeitschrift „Der Eisenbahnbau* 1921, zweites Aprilheft. 


rungen versetzt wird. Magnell hält die Prüfung mit einer solchen 
Anordnung für malsgebender, als die Wirkungen etwa einer Ent- 
gleisung, da bei letzterer ein grolser Teil des vorhandenen Arbeit- 


**) Zeitung des Vereines deutscher Eisenbaln-Verwaltungen 
1921, S. 7.5; „Der Eisenbahnbau“ 1921, zweites Septemberheft. 
***) Der Eisenbahnbau*, Organ 1922, zweites Januarheft. 


Oberbau. 


Strafsenbahnsehienen-Stofs von Wardle. 
Englisches Patent 168550, 26. November 1920. G. Wardle zu Sunderland. 
(Engineer 1921 11, Band 132, 14. Oktober, S. 414, mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel 6. 
Zur Herstellung des Schienenstofses (Abb. 5, Taf. 6) wird der Schienenfuls auf der Innenseite der Schiene weggeschnitten, um hier 
eine L-förmige Lasche verwenden zu können. Auf der Aufsenseite wird eine gebogene Platte als Lasche verwendet. Die Laschen werden 


mit Steg und Fufs der Schiene verbolzt. 


B—s. 


Bahnhëfe und deren Ausstattung. 


Auswechselung einer überdachten Drehscheibe. 
(Railway Age 1921 П, Band 71, Heft 9, 27. August, S. 412, mit 
Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 10 auf Tafel 6. 

Die Kanadische Pazifikbahn hat 192) die 22,356 m lange über- 
dachte Drehscheibe des Lokomotivschuppens auf Bahnhof White 
River, Ontario, durch eine 27,432 m lange ersetzt. Das Dach der 
Drehscheibe hat einen 29,26 m langen Hauptbinder über der Mitte 
der Grube auf Pfosten an jedem Ende, die bei dem weniger, als 
1-09 einnehmenden Schuppen für 13 Stände in genügendem Abstande 
von den Gleisen aufgestellt werden konnten. Dieser Hauptbinder 
diente als Stütze für strahlenförmige Binder auf jedem zweiten Tor- 
pfosten des Schuppens und für I-Träger auf Posten der vom 
Schuppen abliegenden Mauer der Grube der Drehscheibe (Abb. 6 
bis 8, Taf. 6). Die fünf Seiten des von dieser Maer gebildeten 
halben Achteckes mulsten für die gröfsere Drehscheibe (Abb. 9 und 
10, Taf. 6) 1,98 m zurück gesetzt werden. Die beiden den Haupt- 
binder tragenden Pfosten wurden durch steif mit ihm verbundene 
ausladende Fülse auf neuen Gründungen aus Grobmörtel 1,48 m von 
der Lage der alten ersetzt, wodurch die Spannungen nicht erheblich 
erhöht wurden. Die neuen Fülse konnten errichtet und verbunden 
werden, bevor die alten Pfosten heraus geschnitten wurden. Zur 
Aufnahme von vier der alten I-Träger des Daches über der äulsern 
Seite der Drehscheibengrube wurde ein. weiterer Träger auf zwei 
genügend weit von der Drehscheibe stehenden Pfosten in der Lage 
der alten Mauer aufgestellt. B—s, 


. Drehbank für Wagenachssätze. 

(Engineering, August 1921, S. 280. Mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 11 und 12 auf Tafel 6. 

Die sehr kräftig gebaute Maschine hat je einen festen und 
einen verschiebbaren Spindelstock mit starken, doppelt gelagerten 
Hohlspindeln und grolsen Planscheiben. Die Achssätze werden ап 
den Schenkeln von Klemmfuttern gefalst und genau in der Dreh- 
achse eingespannt. 


Maschinen 

Е.П.Т.[7. 6-Lokomotive der österreichischen Bundesbahnen. 
(Die Lokomotive 1921, Oktober, Heft 10, Seite 141. Mit Abbildungen.) 
Der Kessel ist mit einem Kleinrohr-Überhitzer von Schmidt 
ausgerüstet, in 132 von 140 Heizrohren befinden sich je zwei Über- 


Е 


Zum Mitnehmen dienen je zwei kräftige ver- ` 


! 


| 


schiebbare Klauen auf jeder Planscheibe. Die elektrische regelbare 
Triebmaschine von 50 PS arbeitet mit Stirnradvorgelegen auf eine 
Hauptwelle aus Nickel-Chrom-Stahl, die im Bette gelagert ist und 
die beiden Planscheiben treibt. Zum Verschieben des beweglichen 
Spindelstockes dient eine besondere Triebmaschine von 7,5 PS. Die 
beiden Werkzeugschlitten arbeiten nach einander mit gewöhnlichen 
Schneidstählen zum Vordrehen, dann mit Messerstählen zum Nach- 
schlichten. Bemerkenswert ist die Vorrichtung zum Einspannen der 
Drehstähle nach Abb. 11 und 12, Taf. 6, die sehr raschen Wechsel 
der Werkzeuge und sicheres Festklemmen ermöglicht. 

Die Bank nimmt Achssätze уоп &38 bis 1219 mm Durchmesser 
der Räder und 1000 bis 1676 mm Spur auf. Ein Achssatz von 
914 mm Durchmesser wird іп 18 bis 20 min fertig überdreht, wobei 
6 bis 13 mmı abgenommen werden. Der Antrieb wird vom Stande 
des Arbeiters mit Druckknöpfen gesteuert. А. 2. 


Ausbessern von Stehbolzen an Lokomotivkesseln. 
(Engineer, August 1918, S. 176. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 und 14 auf Tafel 6. 

In den Werkstätten der englischen Nordwest-Bahn werden die 
durch Abbrand beschädigten Köpfe der Stehbolzen in den Feuer- 
büchsen durch neue nach Abb. 13 und 14, Taf. 6 ersetzt. Der vor- 
handene Rest des Bulzenkopfes wird niedergehämmert, bis der Bolzen 
mit der Wand bündig ist, dann wird eine etwa 16 mm tiefe Bohrung 
mit Gewinde eingeschnitten. Mit einem іп der Bohrung geführten 
Fräser wird dann die Stirn des Stehbolzens und die angrenzende 
Wand genau rechtwinkelig zur Bolzenachse etwas geglättet und der 
mit einem Gewindeansatze versehene neue Kopf unter Zwischen- 
lage einer dünnen Kupferscheibe fest eingeschraubt. Hierzu ist an 
den Kopf ein Vierkant angesetzt. Die Malsnahme ist aus dem Mangel 
an Kupfer entstanden, den der grofse Bedarf des Krieges auch in 
England hervorrief. Die Quelle schildert im Einzelnen die Vorteile 
und zeigt an Beispielen, wie durch dieses Hülfmittel möglich wurde, 
Lokomotiven rasch und für lange Zeit wieder betriebfertig zu machen. 

А. 7. 


und Wagen. 


‚ hitzerrohre, die untersten acht Rohre sind nicht belegt. Die Feuer- 


büchse besteht aus Flulseisen, die Heizrohre sind unter Verwendung 
1 mm starker Kupferringe in die hintere Rohrwand eingewalzt. 
Jedes Überhitzerglied besteht aus einem Rohre, das von der Nals- 


8% 
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dampfkammer des Überhitzerkastens aus in ein Heizrohr eingeführt 


wird, aus diesem heraus in ein benachbartes Heizrohr tritt, um ` 


zurückkehrend an die Heifsdampfkammer des Überhitzerkastens an- 
zuschlieisen. Je drei solcher Glieder werden durch einen Flansch 
zu einem Bündel vereinigt, der sie mit einer Schraube an dem 


Überhitzerkasten befestigt. In den 22 Bündeln durchströmt der ` 
Dampf den Weg im Heizrohre viermal. Der Überhitzerkasten ist | 


mit. einem selbsttätigen Kugelventile versehen, durch «ав nach dem 
Schlieisen des Reglers der zurückgebliebene Dampf entweicht. Um 
das Blasrohr höher oder tiefer stellen zu können, sind zwischen 


| 

| 

| 

Blasrohrkopf und Standrohr drei herausnehmbare Zwischenstücke | 

| Selbsttätige Vorrichtung zum Verhüten des Heifslaufens von La gera. 
| 

| 

| 


angeordnet. Die Lokomotive hat zwei Sandkästen mit gemeinsamem 
Zuge und dochtlose Schmierventile von Martin in den Schmier- 
gefälsen der Trieb- und Kuppel-Stangen. Bei Versuchen auf der 


85 km langen Strecke Wien—Siegmundsherberg mit langen Steigungen | 


von 10 Mo wurden 4500C Überhitzung erzielt. Für 1 PS am Tender- 


zughaken gemessen wurden gegenüber Lokomotiven gleicher Bauart ` 


mit Grofsrohr-Überhitzer 150/9 Kohle erspart. 
Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilmnder d .2....... 590 mm 
Kolbenhub h. . . 5 2 ae 639, 
Durchmesser der Kohlenschieber ae и 250 „ 
Kesselüberdruck p. . п 14 at 
Durchmesser des age srößsteri innen. . . . 1566 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante . . . . . 261 , 
Heizrohre, Anzahl . 2 2 oo en 140 
И ‚ Durchmesser _ . . , ., +, , . , 70/76 mm 
Länge . + . an 140905 ж 
Überhitzerrohre, Dorelitiesser- е5 m PORE y 
Heizfläche der Feuerbüchse, wasserberührte . . 12,0 qm 
e „ Heizrohre . 14209, 
I des Überhitzers, dampfberührte 22.02. 67,09, 
А im Ganzen Н. . е а ОІВ x 
Durchmesser der Triebräder D . + + + + + , 1300 mm 
» Tenderräder. . + + 2 + . . 1034 , 
еБаы су... © ж. 45-2 ehren 6х + 
Betriebgewicht der ЕТТЕР G ко. ër u 68 t 
Leergewicht der Lokomotive . . . 2 2.2.2... 6154 
Betriebgewicht des Tenders . . + + 2 2.02. 99% 
Leergewicht š ; ж rg 4. Wehe ECK 
Wasservortat e, 16 cbm 
Kohlenvorrat . ааа. 8,5% 
Fester Achsstand ............ 2800 mm 
Ganzer Қ пн Е Сы о долы, „ООШУУ „= 
М mit Телйдг........ 12548 , 
Länge mit Tender. . . сағы ЖА ос 0284 .2 
Zugkraft Z = 0,15.p.(d P. h:D= . . . . . 17769 kg 
Verhältnis H: Gi = H:G = _ + `+ , 2.2120. 3,25 qm/t 
š Z =... + + + + + +, + < 808. kg'iqm 
А %:б,|=%:а=_........_ 961,3 Кеј 
— К. 


Е.П.Т.[. G-Lokomotiven für russische Eisenbahnen. 
(Engineering 1921, November, Seite 695. Mit Abbildungen.) 
Tausend KL ITT G-Lokomotiven für 1524 mm Spur werden 
von Nydquist und Holm in Trollhättan für russische Eisenbahnen 


geliefert, und zwar 50 in 1921, 200 in 1922 und je 250 in den | 
folgenden drei Jahren. Die gut versteiften Plattenrahmen liegen ` 


innen, das l,aufblech ist mit Geländer versehen. 

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle und ein an das 
Fülhrerhaus anschliefsendes Schutzdach. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder d ........ 650 mm 
Kolbenhub h . . 2 + + + + + rn 700 , 
Kesselüberdruck p. . TE 12 at 
Heiztläche der Feuerbüchse und Heizrohre . . 207,1 qm 
4 des Überhitzers. . 2 2 22 . , . 5098, 
im Ganzen Н... +í + 202020. 251,64 „ 
Rostfläche R... ЧИИ 446 „ 
Durchmesser der T Чени аг р . - + + + + 1870 mm 
Triebachslast G, . . па ам “0,6% 
Betriebgewicht der Бейби G А + зе. KOGE 
Betriebgewicht des Tenders ......... 51,664 


Wasservorrat. аа. 23 cbm 


Kohlenvorrat . . Be ЖЫ Ж.Ш ТЕГ 6t 
Fester und ganzer Adhastand 222... 4320 mm 
Achsstand mit Tender . . . 2 + + , +, . , 1^822 „ 
' Länge mit Tender. . . ee 2473 „ 
Ы Zugkraft 2 = 0,15. р (dem. Ke р = = . . . . , 20165 kg 
Verhältnis Н: R = езе ak оз. ж ж 90;4 
2 Ge. e, 812 qm.t 
Ө :Н-......,.... 801 kgigm 
i Ср О ова 22 “25052 250,2 keep 


— К. 


| (Schweizerische Bauzeitung 1921, April, Band LXXVII, Nr. 18, Seite 2 3. 


Mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 10 auf Tafel 7. 

Die in Abb. 10, Taf. 7 dargestellte Vorrichtung wird von Bro wn. 
Boveri und Cie. in Mannheim angewendet, und zwar wird die beim 
Heifslaufen des Lagers vor dessen Abnutzung auftretende Vergrölserunz 
des Drehmomentes, beziehungsweise die dadurch hervorgerufene er- 
höhte Lagerreibung zur Betätigung eines Ausschalters benutzt. Das 
sich eine solche Vergrölserung des Drehmomentes durch die gesteigerte 
Wärmeentwickelung zeigt, wird dadurch bestätigt, dafs heilsgelau fene 
Lagerschalen, die nicht besonders starr gegen Verdrehen im Lager- 
körper gesichert sind, in der Regel aus ihrer Anfangslage heraus- 
und mitbewegt werden. — k. 


Luftschraubenantrieb und Leichtbau von Eisenbahnfahrzeugem. 
(Annalen für Gewerbe und Bauwesen, April 1921, Heft 7, 5. 53. 
Mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 6. 

Schon während des Krieges machte die deutsche Versuchanstalt 
für Luftfahrt mit dem von ihr erbauten Triebwagen mit Luftschrauben 
Versuchfahrten, um die Anwendbarkeit der Luftschraube für Eisen- 
bahınfalırzeuge zu erforschen. Die Zeitverhältnisse haben ihren vor- 
zeitigen Abbruch bedingt. Die Quelle bespricht an Hand von Schau- 
linien die bisherigen Untersuchungen über diesen Antrieb und die 
Anwendung auf Güter-, Reise- und Triebwagen Züge aus Regelfahr- 
zeugen und auf besonders leicht gebaute Züge. Sie ergeben, dais 
leichter Bau der Fahrzeuge, geringes Gewicht und geringer Fahr- 
widerstand unbhedingtes Erfordernis sind. Die Rechnungen sind 
je für einen Triebzug A nach Abb. 1, Taf. 6 in Leichtbau mit 
224 Plätzen und 45% Gewicht auf acht Achsen, und Zug В nach 

Abb. 2, Taf. 6 mit 186 Plätzen und 72t auf neun Achsen durch- 
geführt. Die Wirtschaft der Förderung in Pfikm und Platz zeigt 
Zusammenstellung 1 der Kosten für die Betriebstoffe, wobei Kohlen 
noch mit 70 .4/ und Benzol mit 1,.0 4 Кр gerechnet sind. 


Zusammenstellung. 
1100 km/st 70 Кт ist 
' Pf/km Platz 


Geschwindigkeit 


D Zug mit 12 Wagen und S-Lokomotive . | 0,35 


0,28 
 Triebzug А . . ... ee 0,48 | 0,86 
Tribzug В ............. 9413 | 0,10 


Das Ergebnis ist demnach für tee A scht günstig. Wegen 
des Aufwandes an Leistung für die Lüftung der Küller steigen die 
angegebenen Zahlen um etwa 80/0 Künstliche Kühlung ist zweck- 
_ mälsiger, als natürliche durch den Fahrwind Um das Anfahren zu 
' erleichtern, müssen Kugel- oder Rollen-Lager statt der Gleitlager 

vorgesehen werden. 

Gegenüber dem nichtelektrischen Antriebe ohne Wechselgetriebe 
besitzt die Luftschraube den grofsen Vorteil der Steigerung der Zug- 
kraft bei abnehmender Fahrgeschwindigkeit, vor allem die verstell- 
bare Schraube. Zum Anfahren, für Neigungen und gegen Wind 
muls die Triebmaschine reichlich bemessen sein und möglichst auf 
zwei Schrauben arbeiten. Die Regelleistung wird dann von einer 
Schraube bei gedrosselter Maschine bewältigt. Die Lage der Schraube 
über SO ist so hoch zu wählen, dafs feine Stoffe nicht durch die 
Wirbel aufgenommen werden und mit der Schraube in Berührung 
kommen. Schrauben aus Holz müssen gegen Regen an den Kanten 
mit Metallschutz versehen sein. Noch wenig gefördert ist die Be- 

' kämpfung des (Geräusches der Schraube. Im Ganzen können nur 
die unübertreffliche Einfachheit des Baues und die aulserordentlich 


стаць 


x 


niedrigen Anlagekosten der Luftschraube diesem Antriebe von Eisen- 
bahnfahrzeugen Eingang verschaffen. Eine weitere Vereinfachung 
ist noch durch Verbindung der Luftschraube mit der Ölturbine 
möglich, die Verwendung billiger Trieböle erlaubt und damit den 
Schnellverkehr an sich ziehen dürfte. А. 2. 


Schutzvorriehtung für Reisewagen. 
(Engineer, Juli 1921, S. 8. Mit Abbildung.) 


Die englische „Great Central". Bahn rüstet neuerdings ihre | 
Reisewagen mit verstärkten Stofsvorrichtungen und besonderen Ein- | 


richtungen zur Verhütung des Aufkletterns der Fahrzeuge bei 
Zusammenstöfsen aus. Die Stange der Regelpuffer ist aufsen auf 
714 mm Länge vierkantig und gleitet in einer dickwandigen Hülse, 
die sich gegen zwei kräftige in besonderm Rahmen hinter der Kopf- 
schwelle gelagerte Federn stützt. Zwischen diesen liegt die Regel- 
feder der eigentlichen Pufferstange. Sie nimmt leichte Stölse bis 
DL auf, stärkere Stöfse bis 15 t gehen auf den Hülfpuffer mit der 
doppelten Abfederung, so dafs die ganze Stolsvorrichtung zwischen 
zwei Wagen bis zu 80 t aufhalten kann. Ist der Anprall stärker, 
so brechen die Sicherheitbolzen, die den Rahmen für die Federn des 
Hülfpuffers halten, die Fahrzeuge kommen einander so nahe, dals 


der Kletterschutz zur Wirkung gelangt. Hierzu sind an der ver- | 
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stärkten Giebelwand kräftige Körper aus Eisen mit drei oder vier 
starken Zähnen befestigt. Die Zähne stehen sich so gegenüber, dals 
sie beim Zusammenstolse in einander greifen und somit verhüten, 
dafs der eine Wagen mit dem Untergestelle auf den andern klettern 
und durch Zusammendrücken des schwächern Kastens Unheil an- 
richten kann. 

Die Bahn sieht in der Vorrichtung ein Mittel, vorerst noch die 
für den Reisenden angenehmeren Wagenkasten aus Holz statt eiserner 
beibehalten zu können. А. Z. 


Triebwagen. 
(Engineer, Januar 1921, S. 95. Mit Abbildungen.) 

Die Staatsbahn in Neu Süd-Wales verwendet mit gutem Erfolge 
einen schweren Lastkraftwagen auf ihren Gleisen. Hierzu vertritt 
ein zweiachsiges Drehgestell mit besonderer Bremseinrichtung die 
vorderen Lenkräder. Die Hinterräder sind durch solche mit Flanschen 
ersetzt. Triebmaschine und Getriebe sind beibehalten Der Wagen- 
kasten ist innen 6,27 m Jang, 2,13 m breit und falst in zwei Abteilen 
33 Reisende. Das Fahrzeug macht auf einer 136 km langen nach 
1:50 geneigten Strecke mit einem leichten Anhängewagen für Milch 
und Sahne täglich zwei Fahrten; es hat sich dabei bewährt. 

А. 2. 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Vorrichtung von Blair zur Übergabe von Fahrbefehlen. 
(Railway Age 1921 П, Band 71, Heft 13, 24. September, S. 576, mit 
Abbildungen.) 


Die Nord-Pazifikbalın hat am 26. April 1921 auf der 125 km 
langen eingleisigen Strecke von Spokane, Washington, nach Kootenai, 
Idaho, versuchweise zehn J. A. Blair geschützte Vorrichtungen 
zur Übergabe von Fahrbefehlen in Betrieb genommen, alle Reise- 


Abb. 1. Abb. 2. Abb. 3. 
Träger: leer, beim Beladen, in Übergabestellung. 
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die Mitte der obern Schnur 8,71 m, der mittleren 3,1 m, der unteren 
2,49 m über Schienenoberkante. Diese Höhe kann nach den Ver- 
hältnissen jeder Bahn bemessen werden. Das obere Paar der 13 mm 
im Gevierte dicken stählernen Arme ist 686 mm, das mittlere 711 mm, 
das untere 736 mm lang. Diese Verschiedenheit soll Störungen ver- 
hüten, wenn die den Fahrbefehl haltende Schnur gefalst ist und die 
Arme in ihre Grundstellung zurück kehren, indem der obere Arm 
jedes Paares durch eine Feder im Maste in die senkrechte Lage 
gehoben wird, der untere durch Schwerkraft fällt. Der Träger wird 
zum Beschicken (Textabb. 2) bis zum Fuíse des Mastes gesenkt, 
danach in die Übergabestellung (Textabb. 3) gehoben. Der Wärter 
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und Güter-Lokomotiven und Zugmannschaften dieser Strecke sind 
mit dem Greifer ausgerüstet. Auf der mit selbsttätigen Signalen 
versehenen Strecke verkehren durchschnittlich zwölf fahrplanmälsige 
und vier Sonder-Züge in jeder Richtung täglich, täglich werden durch- 
schnittlich 37 Befehle ausgegeben. Die Übergabevorrichtung (Text- 
abb. 1 bis 5) besteht aus einem 4,1 m hohen, 15 cm im Gevierte 
dicken, auf dem Bahnsteige 1,98 m von der Leitkante der nächsten 
Schiene aufgestellten Maste aus vier mit Blech bedeckten Winkeleisen. 
Ein 1,83 m langer, in einer Nut des Mastes durch Sperrad und Kette 
im Maste lotrecht beweglicher Träger trägt drei Paar Arme іп 61 cm 
Mittenabstand, zwischen deren hakenförmigen Enden bei Vorspann 
drei zu tibergebende Abschriften eines Befehles mit je einer Schnur 
befestigt werden können. In der Übergabestellung des Trägers liegt 


Abb. 4 und 5. 
Fassen des Befehles durch Lokomotive und Dienstwagen. 


kann dann den Griff abnehmen, um unbefugtes Bewegen zu verhüten, 
und seiner weitern Arbeit nachgehen. Der Faden, an dem der Fahr- 
befehl befestigt wird, besteht aus einem 61 cm langen Bindfaden, 
an dessen Enden Federklemmen angebracht sind, die an den Haken 
der Trägerarme befestigt werden. An einem Ende der Schnur ist 
ein 5 >< 7,5 cm grolser wasserdichter leinener Beutel angebracht, 
in den der Befehl gelegt wird. 

Der Greifer auf der Lokomotive und im Dienstwagen besteht 
aus einem 96,5 cm langen, 10 mm im Gevierte dicken, kalt gewalzten 
stählernen Stabe mit einem Griffe und Führ-Anschlage an einem 
Ende. An das andere Ende ist auf 35,5 сп die Vorrichtung zum 


Fassen des Seiles genietet, sie besteht aus einem Stücke mittelharten 
Stahles von 2,5 >: 10 mm Querschnitt in mehrfacher ^ Form, über 
dessen nach aulsen stehenden Spitzen eine , -fürmige Feder befestigt 
ist, die die zwischen die benachbarten Zähne gelangte Schnur am 
Herausfallen hindert. Auf der Lokomotive ist eine ungefähr 13 mm 
im Gevierte dicke stählerne Stange (Textabb. 4) einige Zentimeter 
vom vordern Ende des seitlichen Fensters des Führerstandes senk- 
recht angebracht, die ein Führ-Gufsstück trägt. das bei Vorspann 
nach einem Punkte zum Fassen des Befehles an den oberen Träger- 
armen hinauf bewegt oder in der der Lage des n.ittlern Armpaares 
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entsprechenden untern Lage grade über der Fensterschwelle gelassen 
durch eine Stellschraube in seiner Lage befestigt werden kann. Das 
Führ-Gufsstück hat oben einen Schlitz, in den der Greifer gelegt 
wird, der in die richtige Greiflage hinaus geschoben, mit seinem 
Anschlage in einen Schlitz an der Rückseite des Führ-Gulsstückes 
palst. Dieses ist so ausgebildet. dals das Auswerfen oder Entfernen 
des Greifers nur einen Augenblick in Anspruch nimmt. Bei Vor- 
spann würde eine kleine Lokomotive den Befehl in der mittlern, 
eine grolse in der obern, die Zugmannschaft in der untern Höhe 
fassen. В-з. 


Besondere Eisenbahnarten. 


Elektrischer Ausbau der schweizerischen Bundesbahnen. 


(Engineer 1921 11, Band 132, 30. September und 7. Oktober, mit Ab- 
bildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 und 4 anf Tafel 6. 

Abb. 3, Taf. 6 zeigt die jetzt von den Wäasser-Stromwerken 
Spiez und Kandergrund mit Einwellenstrom von 15000 V und 
15 Schwingungen in 1 sek versorgten Bahnen. Aufser der ursprüng- 
lichen Linie Thun - Spiez—Frutigen—Brieg der Berner Alpenbahn 
wurden 1919 die Strecke Bern — Münsingen— Thun der Bundesbahnen *), 
1920 verschiedene Linien der Berner Alpenbahn für elektrische Zug- 
förderung ausgebaut, so dals im Ganzen 220 km elektrisch betrieben 
werden. Mit Ausnahme der Strecke Bern- Thun der Bundesbahnen 
sind alle Leitungen unmittelbar mit den Einwellenstrom-Erzeugern 
für 16000 V verbunden (Abb. 4. Taf. 6);»für «die Bundesstrecke 
Bern— Thun sind versuchweise Selbst-Umspanner eingerichtet, um 
den Strom in den Oberleitungsdräahten mit Rücksicht auf die benach- 
barten Leitungen für Fernsprecher und Fernschreiber auszugleichen, 
Die ursprünglich längs der Bahn laufenden Eisenbahn- und Bundes- 
Leitungen für Fernsprecher und Fernschreiber sind entfernt. Die 
Eisenbahnleitungen sind teils in Kabeln mit Bleihülle längs der 
Bahn, teils auf 10 bis 500 m von dieser entfernten Masten verlegt. 
Die Bundesbehörden haben ebenfalls beschlossen, in gewissem Um- 
fange unterirdische Kabel teils längs Stralsen, teils längs der Bahn 
zu verwenden; wo Freileitungen beibehalten sind, sind sie tunlichst 


weit, gewöhnlich 0,5 bis 1 km von der Bahn fern gehalten. Auf der ` 
Bundesstrecke Berno— Thun sind die Eisenbahnleitungen nur 3 bis ' 


*) Organ 1919, 8. 176, 288. 


Nachrichten über Aenderungen im Bestande 


Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle 
Preufsen-Hessen. 


Versetzt: Oberregierungsbaurat Schweth, bisher in Essen, 
an die Eisenbahn-Direktion in Trier. 


6m von den Hochspannungsleitungen geblieben; der Dreileiter- 
Ausgleich und die ausgleichende Wirkung der Selbst-Umspanner 
haben sich im Betriebe gut bewährt. B—s. 


Wahl der Stromart bei der elektrischen Zugförderung in Frankreich. 

(Schweizerische Bauzeitung, November 1920, Nr. 22, S. 952; Revue 

generale de l!’kKlectricite, Dezember 1919 und November 192), Bd. VI, 
S. 873 und Bd. ҮШІ, S. 665.) 


Der vom französischen Minisier der öffentlichen Arbeiten ein- 
gesetzte Ausschuls zur Prüfung der Entwürfe über Einführung des 
elektrischen Betriebes auf französischen Bahnen hat seine Arbeiten 
abgeschlossen. Er empfiehlt Gleichstrom mit 1500 V Regelspannung 
für die Netze „diinteret general‘, wobei die Lokomotiven für Abnahme 
des Stromes vom Fahrdrahte oder einer dritten Schiene aus einge- 
richtet werden sollen. 3000 V Nebenspannung werden in Zwei- oder 
Dreileiter-Schaltung ausnahmweise für Strecken mit besonderen 
Verhältnissen zugelassen. Die Wahl von 1500 V ltegelspaunung statt 
3000 V wird durch Nachteile der höhern Spannung für dichtbefahrene 
Strecken, besonders für solche mit Triebwagen begründet. 

Der französische Ausschuls ist also fast genau zu derselben 
Schlulsfolgerung gelangt, wie der englische Studienausschuls, obwohl 
die Betrieb- und Strecken-Verhältnisse der französischen Bahnen 
weniger denen der englischen Bahnen entsprechen, als denen 
' Deutschlands, Österreichs, Schwedens und дег Schweiz. also den 
: Ländern, die den Einwellen-Wechselstrom als zweckmälsig gewählt 
| haben. А. Z. 
der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 


Inden Ruhestand getreten: Abteilungsdirektor Barsch- 
dorff bei der Eisenbahn-Direktion in Trier, die Ober- 
regierungsbauräte, Geheimen Bauräte Haubitz beim 
Eisenbahn-Zentralamte in Berlin und Hartwig bei der 
kEisenbahn-Direktion in Altona. -— k. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Seitenkuppelung für Eiseubahnwagen. 


D.R P. 537101. Chr. Pape in Bodenwerder. 
Hierzu Zeichnungen Abb 1 his 4 auf Tafel 7. 

An dem Stirnende jedes Wagens sitzt an der Zugstange der 
übliche Zughaken В: in diesem ist eine Welle J gelagert, an deren 
Enden ein mit Griff хегзеһепег Gewichthebel K sitzt. Auf die Welle J 
ist an der Seite des Zughakens ein Zahnrad H gekeilt, das durch 
сіп Zwischenrad F in eine Verzahnung des Sicherheithakens C oder СІ 
greift Dieser ist an seiner Unterseite mit einer Aussparung ver- 
sehen und auf einen hohlen Bolzen E gekejlt, der ebenfalls im Zug- 
haken В gelagert ist. Der hohle Bolzen E ist kantig gelocht (Abb. +, 
Taf. 7), und an den Enden nach aulsen erweitert. Im Innern des Hohl- 
bolzens E sitzt ein entsprechend kantig gestalteter Zugbolzen D, dessen 
Enden rund geformt und mit einem Kuppelbügel A oder A! verbunden 
sind. Damit dieser Bügel den lotrechten Bewegungen des Wagens 
folgen kann, hat der Keil am Zugbolzen D in der Nut (Abb. 3, Taf. 7) 
Spiel. Hierdurch wird auch der nötige Spielranm bei der selbsttätigen 
Kuppelung zweier Wagen und beim Hinübergleiten des Bügels über 
den Zughaken В des (regenwagens ermöglicht. Durch die nach den 
Enden hin zunehmende Erweiterung des Loches im Hohlbolzen E wird 
der geschlossenen Kuppelung seitliches Spiel gewährt. Zu diesem 
Zwecke ist auch die Welle J mit ihren Enden in Klötzen L gelagert, 
die in Führungen М (Abb. 1 und 2, Taf. 7) am Puffergehäuse ver- 


schiebbar sind. Am Zughaken B kann mit dem Bolzen W die Not- 
kuppelung V, X Y angebracht sein. 

Ist die Kuppelung geschlossen. so wird zunächst nach Ent- 
spannung die Welle J des rechten Wagens durch den Gewichthebel K 
um annähernd 2109 nach rechts gedreht Durch das auf der Welle J 
sitzende Zahnrad H wird durch das Zwischenrad F die Verzahnung 
des Sicherheithakens gedreht und letzterer aufwärts geschwenkt. Hier- 
durch wird auch der den Kuppelbügel A! tragende Zugbolzen D gedreht, 
so dals Bügel Al und Haken C! aus dem Haken С des Gegenwagens 
gelöst und in annähernd senkrechte Lage übergeführt werden. Dreht 
man dann die Welle J des Giegenwagens durch den zugehörigen 
Giewichthebel, so wird in derselben Weise der Kuppelbügel A aus dem 
Zughaken gelöst. 

Die Kuppelung zweier Wagen geschieht in umgekehrter Reihen- 
folge. Durch Umlegen des Gewichthebels am linken Wagen nach 
rechts wird der Bügel A in den Zughaken B des Gegenwagens ein- 
gelegt und selbsttätig festgehalten. Dann wird der Gewichthebel K 
des rechten Wagens nach links herumgedreht und hierdurch der 
Sicherheitsbügel Al in den Haken C des linken Wagens eingelegt, so 
dals die beiden Wagen durch eine Haupt- und Sicherheitkuppelung 
verbunden sind. Dabei wird der in den Zuzhaken des rechten Wagens 
eingelegte Hauptkuppelbügel durch den Haken С der Sicherheitkuppe- 
lung zwangweise in seiner Lage festgehalten, da der Zughaken В in 


die Aussparung an der Unterseite des Hakens C! eingreift. 
absichtigte Lösung der Kuppelung wird hierdurch verhindert. 


Unbe- 
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angezogen, während das Ende Н am Schiffe befestigt ist. Das Seil 
wird so lange unter allmäliger Beschleunigung des Schiffes gleiten, 


Beim Verschieben zweier Wagen wird der Hauptkuppelbügel A | bis dieses die Geschwindigkeit des Spilles angenonımen hat. Dann wird 
in die wagerechte Lage nach Abb. 2. Taf. 7 überführt, so dals er 


beim Zusammenstofsen zweier Wagen selbsttätig über den Zughaken В 
des Gegenwagens gleitet nnd die Kuppelung herstellt. Dann ist nur 
nötig, durch Drehen des Gewichthebels K des rechten Wagens den 
Kuppelbügel A! in den Sicherheithaken С des Gegenwagens einzu- 
legen. G. 


Treidellokomotive. 


D. R. P. 334067. Gastriebmaschinen-Bauanstalt Deutz in Köln-Deutz. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 9 auf Tafel 7. 

Die Triebmaschine A treibt durch die Übersetzung B und das 
Wendegetriebe Z die Querwelle a. von der aus entweder durch Ein- 
rücken der Kuppelung y das Triebrad U für die Fortbewegung der 
Lokomotive, oder durch Einhaltung des Getiiebes D D“ die Welle Е 
der Seilwinde F angetrieben wird. Das Wechselgetriebe В gibt je 
nach Schaltung der beiden Räder i k oder 1 m zwei verschiedene 
Geschwindigkeiten. Die Welle a treibt die Seilwinde je nach dem 
Schalten der beiden Räder p q oder o v oders u oder t v’ mit vier 
verschiedenen Übersetzungen, so dals sie unter Berücksichtigung der 
beiden Geschwindigkeiten der Welle a mit acht Leschwindigkeiten 
arbeiten kann. 

Um die Lokomotive während des Heranziehens des Schiffes zu 
verändern, ist ein Sporn b vorgesehen. Zwecks beschleunigter Fahrt 
des Schiffes wird bei verankerter Lokomotive nach Einschaltung der 
stärksten Übersetzung für langsamsten Gang auf die Welle E und 
lose auf dem Spill liegenden Seile H H: das Seilende H' von Hand 


die nächst grölsere Geschwindigkeit der Welle E durch Umschalten 
des Wellengetriebes B eingestellt und das Seil wieder so lange an- 


 geprelst, bis es die neue Geschwindigkeit angenommen hat. und so fort, 


bis die grölste der acht Geschwindigkeiten erreicht ist. Dann wird 
die Lokomotive durch Umlegen der Kuppelung y zunächst mit der 
stärkern der beiden Übersetzungen B in Bewegung gesetzt. bis das 
ЅеҺ durch allmäliges Anziehen des Seiles H diese Geschwindigkeit 
angenommen hat. Endlich folgt die Schaltung auf die gröfste Ge- 


` schwindigkeit und das Festkleminen des Seilendes H, worauf das 


Schiff mit der Geschwindigkeit der Lokomotive gezogen wird. 

Statt eines Spillkopfes mit von Hand anzulegendem Seile kann 
eine Seilwinde mit Schleifkuppelung verwendet werden. Eine be- 
sonders vorteilhafte Ausführung einer solchen, die längeres Schleifen 
ohne zu hohes Erwärmen verträgt, stellt eine Bremstrommel mit 
Planetengetriebe nach Abb. 7, X und 9, Taf. 7 dar. Auf der Trieb- 
welle E sitzt das Zahnrad M fest. das in das in der Seiltrommel U 
gelagerte Planetenrad N eingreift. Das auf derselben Achse sitzende 
Rad О greift in das mit der Seilscheibe R verkeilte Stirnrad Р ein. Um 
den Umfang der Trommel Q ist das Bremsband T gelegt, das durch 
einen Hebel S angezogen werden kann. Beim Anziehen des Brems- 
bandes T wird dann die Seiltrommel R allmälig mitgenommen und 
das Seil aufgewickelt. Um das Seil während des Aufwickelns zur 
Beschleunigung des Schiffes immer schneller laufen zu lassen. obgleich 
die Triebmaschine unverändert läuft, wird die Seilscheibe R mit so 
schmaler Rille versehen. dals sie die Windungen schnell aufeinander 
legen. G. 


Bücherbesprechungen. 


Städtebau von r. Ana. O. Blum, Hannover, T G. Schimpff, | Beseitigung städtischer Abfälle einschliefslich der landwirtschaftlichen 


Aachen und Dr.:Jng W. Schmidt, Stettin. 11. Teil, 1. Band der 
Handbibliothek für Bauingenieure. Herausgegeben von К. Otzen, 
Hannover. J. Springer, Berlin, 1921. Preis 78 Ж. 


Der vorliegende Band bringt drei Arbeiten von besonders her- | 


vorragender Bedeutung, nämlich über „Städtebau im Allgemeinen‘, 
„städtische Verkehrsmittel‘ und ,Бігаівеп һай”, drei Gebiete, die 


lange vernachlässigt, bente nach Technik, Wirtschaft und Pflege der | 


Wohlfahrt zu den wichtigsten der Ingeniörkunst gehören. Auf allen 
drei Gebieten wird Stoff von bisher unerreichter Vullständix:keit und 
Güte geboten. 


Blum behandelt, von den tatsächlichen Verhältnissen und der | 


nötigen Fortentwickelung der Grolsstädte ausgehend, auf Grund 
seiner reichen. bei zahlreichen Aufgaben der Wirklichkeit gesam- 
melten Erfahrung die Anlage von Bebauungen nach Strafsen, Plätzen, 
Freitächen, Wasserflächen. Grünanlagen. nach Entwickelung der 
einzelnen Grundstücke für öffentliche, Wohn- und Gewerbe-Zwecke 
mit einer Ungebundenheit der Überlegung, die diese von aller, 
grade auf diesem Gebiete schädlich wirkenden, starren Überlieferung 
befreit. indem er die Richtigkeit seiner Darlegungen und Schlüsse 
vielfach durch Aufdecken der Mängel vorhandener Anlagen und 
durch Erörterung der Möglichkeit ihrer Verbesserung nachweist. 
Besonders ist zu betonen. dals auch die Forderungen aus den 
seelischen Bedürfnissen der Bewohner in so helles Licht gestellt 
werden, wie es bislang kaum geschehen ist. Der Abschnitt ist von 
warmem Gefühle für das Gemeinwohl und von richtiger Erkenntnis 
der Mittel zu dessen Förderung durchdrungen. 

Auch Schimpff geht in dieser seiner letzten Arbeit über die 
Anlagen zur Befriedigung der Bedürfnisse städtischen Verkehres von 
einer gründlichen Erörterung des Wesens und der Ausdehnung dieser 
Art des Verkehres aus. Er behandelt dann in fünf weiteren Ab- 
schnitten die Stadt- und Vorort-Bahnen des In- und Auslandes, die 
Stralsenbahnen. die Omnibusse, den Wasserverkehr und die Regelung 
des Verkehres; die Fahrzeuge für alle Arten des Verkehres finden 
eingehende Berücksichtigung, ebenso die Betriebstätten. Auch diese 
Bearbeitung zeichnet sich durch umfassende Vollständigkeit, Sach- 
kunde und erschöpfende Gründlichkeit des seiner fruchtbaren Tätig- 
keit zum Schaden deutscher Verkehrstechnik so früh entrissenen 
Verfassers aus. 

Schmidt bezeichnet seine Arbeit über Stralsenhaun als „Abrils“, 
bringt aber eine eingehende Darstellung der allgemeinen Grundlagen, 
der Linienführung. des Baues, der Reinigung der Stralsen und der 


und gewerblichen Verwertung und der Verbrennung, so dals sich 
auch dieser Teil mit gutem Gleichgewichte dem Ganzen einfügt. 
Das Ganze ist eine überaus wertvolle Bereicherung des tech- 
nischen. wirtschaftlichen und der Fürsorge dienenden Schrifttumes: 
es verdient allgemeinste Beachtung und tatsächliche Auswertung. 


Der Küstenkanal. Eine Schrift über die geplante Kanalverbindung 
von der Ems zur Unterweser. Herausgegeben vom Küstenkanal- 
Vereine Oldenburg, Langestralse 2. Jahresbeitrag 10 A, für Ver- 
einigungen 100. 

Die inhaltreiche und vielseitige Schrift hat den Zweck, für die 
Entwickelung der Wasserstralsen zwischen Ems und Weser zu werben. 
Es handelt sich um den Neubau der Strecken von Dörpen am 
Dortmund-Ems-Kanale nach Oldenburg, von da nach Wilhelmshaven, 
etwa von Bramsche am Mittellandkanale nach Bremen und um den 
Ausbau der Hunte und Weser von Oldenburg und Bremen über 
Elstleth nach Bremerhaven. An eine Reihe von Aufsätzen über die 
Möglichkeiten des Baues. die Kosten, den Verkehr und die Wirtschaft 
dieser Wasserstralsen reihen sich Darstellungen in Wort und Bild 
über die den Hauptzweck, деп Wasserverkehr. begleitende Neben- 
unıstände, so über die Gewinnung und Verwertung der Torfmassen, 
über die Moorkultur, über Gewinnung von Boden für Siedelungen, 
über die Fördernng verschiedener Grolsgewerbe, über die Viehzucht, 
über die Schaffung von Wohngelegenheiten іп Heinstätten und 
andere der Verkehrstrafse beigeordnete Umstände. 

Das Heft zeigt eindringlich. wie tief die vorgeführten Entwürfe 
in die Entwickelung weiter (Gebiete eingreifen: es spricht beredte 
Worte für deren Förderung und ladet zum Eintritte in den Kreis 
der Förderer ein. 


bk 


Die Porzellan-Isolatoren. Von Professor Dr. G. ВепівеһКе, Berlin, 
1921, J. Springer, Preis 24 .#. 

Das Buch des in Wissenschaft und Betrieb gleich erfahrenen 
Verfassers behandelt in drei Abschnitten im Anschlusse an sein Werk 
über die „wissenschaftlichen Grundlagen der Elektrotechnik“ die 
allgemeinen für stromdichten Abschluls ma!'sgebenden Gesichtpunkte, 
darunter Wahl, Behandelung und Leistung der Stoffe, dann die 
wichtigsten stromdiehten Körper und deren Art der Verwendung, 
schlielslich die Prüfung auf Dichtheit und Dauer. Durch das eingehende 
Verfolgen von Durchschlägen und der Folgen solcher, namentlich 
durch Aufnahme von Lichtbildern über Entstehung und Verlauf auch 


` 


der strahlenden Entladung ohne Funkenbildung, werden sichere Grund- 
lagen für die Wahl und Anwendung der Dichtmittel aus Porzellan in 
seinen Arten und Zusammensetzungen gewonnen. In einer Zeit, die 
genötigt ist, an grolszügige Netze für Starkstrom heran zu gehen, 
ist die sachkundige und gründliche Behandelung dieses Gegenstandes 
auf 94 Achtelseiten besonders willkommen. 


Der Eisenbahnbau. Ein Nachschlagebuch für die Praxis und ein 
Leitfaden für den technischen Unterricht. Von A. Schau, staatl. 
Baugewerkschuldirektor, Gewerbeschulrat und früherer Ері. 
preufsischer Regierungsbaumeister des Eisenbahn- und Wasser- 
Baufaches. Zwei Teile in einem Bande. B.G. Teubner, Leipzig, 
1920. Preis gebunden 50 A. 

Der erste Teil des Bandes behandelt die allgemeinen Grundlagen 
des Eisenbahnwesens, die Vorschriften und Vereinbarungen und den 
ganzen Bau der Strecke mit den Gleisverbindungen einschliefslich der 
Erhaltung, der zweite die Bahnhöfe mit Signalen und Sicherungen 
nebst den dafür malsgebenden Gesichtpunkten des Betriebes So ist 
ein Band entstanden, der in knapper Fassung und grofser Vollständigkeit 
das ganze Gebiet des Eisenbahnbaues erschöpfend in allen Einzelteilen 
und mit einer grolsen Zahl vortrefflich ausgewählter, gezeichneter 
und wiedergegebener Zeichnungen behandelt, und die im Titel ange- 
führten Ziele in der Tat erreicht. Wir können das Werk als eines 
der wirksanısetn seines Gebietes zu eingehender Benutzung empfehlen. 


Handbibliothek für Bauingenieure. Herausgegeben von R. Olzen, 
Geh. Regierungrat, Professor an der Technischen Hochschule in 
Hannover. ІП. Teil. Wasserbau 2. Band. See- und See- 
hafenbau von H. Proetel. Berlin, J. Springer, 1921. Preis 
gebunden 40 M. 

Die vorliegende Bearbeitung dieses vielseitigen Gebietes be- 
handelt die fisikalischen und mathemathischen Grundlagen der ver- 
wickelten natürlichen Erscheinungen des Meeres, die für den Bau- 
ingenieur malsgebend sind, sehr ausführlich, dann auch die Einzel- 
heiten der Schiffahrtkunde und die Zeichengabe zur See. Der Hafen- 
bau wird zunächst nach seinen allgemeinen Grundbedingungen, dann 
durch Vorführung und Beurteilung der eigenartigsten und berühm- 
testen Anlagen am Meere und an den Flufsmündungen behandelt, 
wobei auch die Ausstattung für den Betrieb zu ihrem Rechte kommt. 
Den Schluls bildet die Vorführung der dem Seeverkehre dienenden 
Kanäle mit und ohne Schleusen. 

Auch dieser Band bildet einen beachtenswerten Bestandteil des 
grolsztigigen Unternehmens. 


Freitragende Holzbauten. Eine Sammelung von Vorträgen mit einem 
Geleitworte von Baurat Dr.-3ng. Weils. Professor an der Tech- 
nischen Hochschule in Berlin, zusammengestellt und ergänzt von 
С. Kersten, J. Springer, Berlin 1921. Preis 74 A. 

Das vorzüglich ausgestattete Werk behandelt zunächst die all- 
gemeinen die Verwendung, Behandelung, den Schutz und die Prüfung 
des Holzes betreffenden Gesichtpunkte und bringt dann hauptsächlich 
nach Vorträgen von Fachmännern uuter Beigabe ausführlicher Zeich- 
nungen Beschreibungen von mehr als einem Dutzend neuer Bauweisen 
in Holz und einiger Maschinen für die Bearbeitung. In einer Zeit, 
in der das Holz in weitgehendem Mafse berufen ist, das Eisen zu 
ersetzen, ist ein Werk besonders willkommen. das eine umfassende 
Übersicht über die neuesten Bestrebungen gibt, die Schwächen des 
witterlichen Holzbaues durch neue Bauweisen zu ersetzen und so das 
Holz zu einem vollwertigen Baustoffe zu machen. Zwar ist noch nicht 
alles Mitgeteilte frei von Bedenken, die verdienstvolle Zusammen- 
fassung des zur Zeit Erreichten ist aber die beste Grundlage weitern Fort- 
schrittes, zumal die verschiedenen Vorschläge alle unter gesetzlichem 
Schutze stehen, die Aufführung der Urheber und Bezugstellen also 
auch von geschäftlichem Werte ist. Wir stehen nicht an, das Buch 
als eine malsgebende Quelle für Entwürfe auf dem Gebiete neuesten 
Holzbaues zu bezeichnen. 


Beitrag zur Berechnung von Mastfundamenten. Von Фт.. па. 
H. Fröhlich. Zweite erweiterte Auflage. Berlin 1921, W. Ernst 
und Sohn. Preis 18 <. 

Die Maste für Luftleitungen sind zu beträchtlichen Bauwerken 

im Einzelnen angewachsen, zusammen spielen sie durch ihre Zahl 


64 


eine grolse wirtschaftliche Rolle, statisch zeichnen sie sich dı 
die Höhe der angreifenden wagerechten Kräfte aus; diese drei | 
stände bedingen sorgfältigstes Durcharbeiten, das in diesem Bı 
für den schwierigsten Teil, die Gründung. durchgeführt wird. 

Untersuchungen beziehen sich auf alle Arten tiefer und fa 
Gründung und berücksichtigen aulser allen Fällen des Angriffes 
Lasten innerhalb und aulserhalb des Kernes namentlich auch 
Frage, wie und in welchem Malse der Widerstand des umgeben 
Erdreiches gegen das Kippen mit Sicherheit herangezogen werden 
Das Buch ist ein wertvolles Hülfsmittel zur statisch und wirtschat 
guten Ausbildung langer Luftleitungen. 


Elektromechanik. Einheitliche Erklärung und Mechanik der \ 
kräfte von A. Patschke, Ingenieur und Naturforscher. Бе 
Wilmersdorf, Nassauische Strafse 27, 1921. 

Der Verfasser, über dessen Einzelarbeiten wir schon berichte: 
gibt den Inhalt des vorliegenden Bandes wie folgt an. Lösun: 

Rätsel der Naturkräfte: Gravitation der Atome und Körper 

schliefslich der Schwerkraft; Elektrizität; Magnetismus; Wi 

Licht; chemische und elektrochemische Kräfte. Lösung des 1: 

sionsproblemes durch die Entdeckung der natürlichen, einf 

elektromechanischen Dimensionen. Das natürliche und deshalb 
einheitliche Ma/ssystem. Physikalische Deutung der Naturk 
und der elektromechanischen Grölsen. Er sucht also ein ungehr 

Gebiet der Erkenntnis zu umfassen, und zwar tut er das mit 

fachen Mitteln der Mechanik und Mathematik, so dafs seinen 

wickelungen vergleichweise leicht zu folgen ist. Die Schwierigk 

des Verstehens liegen auf dem Gebiete des Einlebens in die vi 

artigen Grundanschauungen. Die Ausführungen gründen sich 

Betrachtungen über den Aufbau der Atome, ihre Bewegung 

Gleichgewicht, ihre gegenseitigen Kraftwirkungen, die Möglic: 

gegenseitiger Durchdringung gemäls ihren Grölsen; aus den F 

nissen werden die einfachen Erscheinungen der Fisik erklärt. 

ist hier unmöglich, beurteilend auf die Einzelheiten der Beweisfüh 
einzugehen, das Gesagte genügt zur Kennzeichnung der Vielseiti: 
der Anregung zum Nachdenken über viele, meist als selbstvers' 
lich hingenommene Erscheinungen, die der Verfasser bietet. 

Versuch des tiefen Eindringens іп grolsenteils neue Gedanken: 

kann gewifs nicht ohne Irren verlaufen und ohne Widerspruch Ме 

grade diesen sucht der Verfasser zu erwecken, indem er als (5 

Einsteins**) und als Bewerber um den Nobelpreis auftritt, 

aus langjährigem Mühen hervorgegangenes Werk der Akademi 

Wissenschaften in Stockholm und allen Freunden der Naturwi 

schaften widmend. 

Kein Leser wird das Buch ohne nützliche Anregung au 

Hand legen, auch wenn ihm Bedenken und Einwände erweckt w 


Neuere Methoden zur Statik der Rahmentragwerke. Vo 
Strafsner, ÖOberingenieur der Firma E. Züblin und Co., 
a. Rh. Zweite neubearbeitete Auflage. П. Вапа***). Der B. 
und das Brückengewölbe. W. Ernst und Sohn, k 
1921. Preis 42 M. 

Auch bezüglich dieses Bandes haben wir die Durchsich' 
der Darstellung und das Geschick zu betonen, mit dem au 
verwickelteren Untersuchungen in vergleichweise einfache Fa 
gebracht sind, obwohl die Behandelung des Gegenstandes auc 
unbequemeren Grundlagen: Wärme, Ausweichen der Wider 
ungleichmälsige Belastung, beliebige Gestalt der Wölblinie. 
Anpassung an das Gesetz der Belastung und anderen Umst 
besonderer Art nicht aus dem Wege geht. Besondern Wert 
die sehr ausgedehnten Zusammenstellungen von Höhenzahle 
Einflufslinien der Momente und Kräfte für verschiedene Lastges 
Wölblinien und Wölbstärken, nach denen unabhängig vom Malsı 
also der Weite, die Einflulslinien ohne Weiteres entnommen we 
können. x 

Eine Anweisung für das Entwerfen von Gewölben und die 
führung mehrerer Beispiele für die Benutzung des Werkes ma 
dieses noch besonders wirksam. 


*) Organ 1921, S. 24. 
**, Organ 1921, S. 24. 
***) Organ 1921, S. 504. 


. Für die Schriftleitung verantwortlich: Geh 
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Bremseinrichtungen für Vollbahnen, Klein- und Straßen- 
bahnen, Luftpumpen, Zugheizeinrichtungen, Signal- und 
Weichenstellvorrichtungen, Luftdruck-Stellvorrichtungen 
fürSelbstentlader,geräuschlose Schnellauf-Kettentriebe. 

Die Westinghouse-Bremsen haben infolge ihrer Wirksamkeit, Zuverlässigkeit und 


guten Ausführung eine beispiellose Verbreitung gefunden. Bisher sind etwa 
5000000 Eisenbahnfahrzeuge damit ausgerüstet worden. 
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Erzeugnisse fürden kisenbahnbetriehb: 
Eisenbahnwagen 


jeder Art, für alle Spurweiten, Spezialwagen. 


Lokomotiven 
für jede: Spur defeuerte feuerlose u.elektrische 


Selbstentliader 


für schnelle Entladung. 


Triebwagen 
für Akkumulatoren-od Leitundsbetrieb jed.Stromart. 
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Erzeugnisse werden nach neuesten Gesichtspunk 
ten unter Berücksichtigung $rösster Wirtschaft 
lichkeit ihrer Betriebserdebnisse gebaut. 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 


Technisches Fachblatt des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
Schriftleitung: Dr.-Ing. G. Barkhausen, Hannover, unter Mitwirkung von Dr.-Ing. F. Rimroft 


77. Jahrgang 


1. März 1922 


Heft 5 


Die wirtschaftlichen Eigenschaften der Grofsgüterwagen. 


Dr.-Jng. Cauer, Geheimer Baurat, Professor in Berlin. 


Unter obiger Überschrift sagt Herr Oberbaurat Lauer*): 
»Kurz vor dem Kriege hat Professor Cauer in seinen auf 
Anregung Rathenaus vorgenommenen Untersuchungen über 
eine Massengüterbahn von Dortmund nach Berlin dem darauf 
geplanten Betriebe einen Zug von 40 Selbstentladern zu 40 t 
Nutzlast zu Grunde gelegt, der von der Versand- bis zur 
Empfang-Stelle geschlossen durchgeführt wird: Weiter heifst 
es dann: »Auf der Massengüterbahn nach Cauer sollten nur 
geschlossene Züge von Anschluls zu Anschluls oder von Sammel- 
bahnhof zu Anschluls befördert werden. Dals ein solcher Verkehr 
in dem von Cauer angenommenen Umfange nicht vorhanden 
ist, hat Jà nec Ке so eingehend dargelegt, dafs auf die Wieder- 
holung verzichtet werden kann. Der Begriff des Massenverkehres 


regelmäfsig grölsere Mengen gleichartiger Güter von einer 
Versand- zu einer Eınpfang-Stelle in geschlossenen Fernzügen 
befördert werden.« 

Wie aber habe ich den Massenverkehr umgrenzt? Inmeiner, 
nicht kurz vor dem Kriege, sondern bereits 1909 erschienenen 
Arbeit heifst es **): -Unter Massenverkehr ist zu verstehen ein 
Verkehr, bei dem nicht nur im Ganzen grolse Massen zu be- 
fördern sind, sondern bei dem auch: 

1. die durch denselben Versender gleichzeitig zum Versande 
kommenden Einzelmengen relativ grols sind, mindestens ganze 
Wagenladungen, tunlichst aber Mengen von Wagenladungen ; 

2. die Gesamtmenge der für das Kilometer zu befördernden 
(rüter grols ist; 

3. die Wagenladungen in möglichst grolser Zahl vom Ver- 
sand- bis zum Empfang-Orte gemeinsame Wege haben, so dafs 
womöglich ***) geschlossene Züge vom Versand- zum Empfang- 
Orte und ebenso leer in umgekehrter Richtung durchgeführt 
werden können ; 

4. auf jeder Verkehrsanlage möglichst Güter gleicher Art 
in grolsen Mengen behandelt werden, wodurch zugleich die Zahl 
der Stationen verhältnismälsig gering ist.« 

Massenverkehr in geschlossenen Zügen bildete also in den 
Voraussetzungen meiner Arbeit nur den erwünschten Grenzfall. 
Dieser Fall ist denn auch in meinen Rechnungen als Ausnahmefall 
behandelt, und angenommen, dals im Allgemeinen die Massen- 
Süterwagen »mittels besonderer Züge von den Zechen und 
Werken oder von Untersammelbahnhöfen, an die die Anschlufs- 
gleise mehrerer Zechen und Werke angeschlossen sind, in direkter 


5) Organ 1921, 8. 145. 
e Rathenau-Cauer, 8. 28. 
4) Та der Quelle nicht gesperrt. 


| 


Fahrt der neuen Güterbahn zugeführt und ebenso auf umgekehrtem 
Wege befördert werden. Und zwar werden für diesen Zustellungs- 
verkehr je nach Lage des Falles Strecken vorhandener Staats- 
bahnen oder Schleppbahnen, oder besonders zu erbauende An- 
schlulsgleise, oder auch beides in Verbindung miteinander zu 
benutzen sein«*). Für die Bildung der eigentlichen Züge der 
Güterbahn, soweit nicht die Anschlufszüge bis zur Zielstation 
keiner Neuordnung bedürfen, dienen Verschiebebahnhöfe längs 
der Güterbahn in je rund 55 km Abstand *). In der Kosten- 
berechnung habe ich dann sogar für alle Güter im Durch- 
schnitte eine der Beförderung auf der Massengüterbahn vorher- 
gehende und eine ihr nachfolgende Beförderung auf Zubringer- 


ı strecken von је 30 km, zusammen 60 km, angenommen ***). 
muls weiter gefalst werden, etwa als der Verkehr, bei dem | 


Jäneckey7) hat allerdings vorausgesetzt, ich hätte für 
alle von mir in Betracht gezogenen Massengüter die Bildung 
ganzer Züge von je 40 Wagen zu 404, die vom Versender zum 
Empfänger durchlaufen, meiner Berechnung zu Grunde gelegt. 
Seine »Widerlegung« meiner Berechnungen, auf die Lauer 
sich bezieht, gilt also nur seinen eigenen mir untergelegten 
Annahmen und lälst meine Arbeit unberührt. Ich habe deshalb 
weder meine Zeit, noch die der Leser des Organ in Anspruch 
nehmen wollen, um die gegenstandlosen Angriffe, mit denen 
Jänecke seine an sich wertvolle statistische Arbeit hat geglaubt 
einrahmen zu sollen, zurückzuweisen. Einer Legendenbildung 
aber, wie sie die unbesehene Übernahme dieser Angriffe in die 
Arbeit von Lauer darstellt, glaube ich doch entgegentreten 
zu müssen. 

Lauer sagt fernerf7): »Cauer errechnet bei diesem Be- 
triebe eine Verbilligung der Selbstkosten, die die Herabsetzung 
der Frachten auf die Hälfte gestattet, hat aber die Rückwirkung 
auf die bestehenden Bahnen nicht berücksichtigt, die doch auf 
die Wirtschaft im Ganzen erheblich einwirkt.« Hierauf ist zu 
erwidern, dafs die Rückwirkung der Erbauung einer Massen- 
güterbahn auf die bestehenden Bahnen іп dem Buche »Massen- 
güterbahnen« allerdings nicht ausführlich behandelt ist. Dies 
ist aber geschehen in einem Vortrage im Vereine für Eisenbahn- 
kunde am 9. ХІ. 19094414), zu dem ich aufgefordert war. Da 
habe ich ausführlich dargelegt, wie Güterbahnen als Glied der 
Ganzheit der Verkehrsmittel zu wirken hätten und auch ohne 
Verletzung anerkannter Tarifgrundsätze wirken könnten. 


*, Rathenau-Cauer, S. 94, 
**) Daselbst, S. 25. 
жж.) Dasellst, S. 42. 
t) Organ 1920, S. 368, 372. 
tt) Organ 1921, S. 145. 
ttt) Glasers Annalen 1910, Band 66, Heft 1. 


Rohrposten für Briefbeutel in den Vereinigten Staaten von Nordamerika; deutsche Bauarten. 


Жі. па. Schwaighofer, Oberregierungsrat, Dozent für Verkehrswesen ап der Technischen Hochschule in München. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 8 und Abb. 1 bis 6 auf Tafel 9. 


Zur Ergänzung früherer Beschreibungen *) der wichtigsten 
Rohrpost-Fernanlagen mit engen Leitungen für die gröfseren 
Stadtrohrposten in Deutschland, Belgien, England, Frankreich 
und Italien sollen hier einige Hauptmerkmale der Briefbeutel- 
Nohrposten in Chikago, Neuyork, Philadelphia, St. Louis und 


191 *) Dr.-Jug. Schw aighofer, Rohrpost-Fernanlagen, München 
19 6, Verlag Piloty und Loehle, 5. 326; Organ 1916, S. 247; 
319, S. 104 und 199. 


Organ für die Fortschritte des Fisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 5. Но”. 1992. 


anderen Städten erörtert werden, im Vergleiche dazu auch kurz 
die deutschen Anlagen der Paketrohrpost. Während die Luft- 
Rohrpost in Europa hauptsächlich in Verbindung mit Fernschreib- 
Anlagen eingeführt wurde, so in Deutschland, Belgien, Grols- 
britannien, Frankreich, Italien und Österreich, und dieser Rohr- 
postbetrieb aulser für Zwecke des Fernschreib-Verkehres nur in 
einigen Orten auch zur allgemeinen Beförderung von Eil-Briefen 
und -Karten Verwendung fand, und zwar meist in 57 bis 80 mm 


9 


weiten Rohren, wurden die Luftposten in den Vereinigten Staaten 
Nordamerikas von Anfang an überwiegend zur Beförderung 
von Beuteln mit gewöhnlichen und eiligen Briefen und von 
Päckchen mit Mustern und Waren benutzt, soweit solche bei 
der dortigen Briefpost überhaupt zugelassen werden. In Europa, 
dem geschichtlichen Geburtslande der Rohrposten für Briefbeutel, 
bestehen solche Rohrposten jetzt nur iu einigen Eigenbetrieben, 
so in ausgedehnten Werken in England, bei grolsen Banken und 
Versicherungsgesellschaften in Deutschland. Die amerikanischen 
Rohrposten für Priefbeutel werden nicht vom Staate verwaltet 
und betrieben; doch sind mit mehreren Gesellschaften Verein- 
barungen über Anlage und Betrieb getroffen. Laut Gesetz 
vom 21. April 1902 darf in einer Stadt, in der der Postbetrieb 
den Bau einer Luftpost rechtfertigt, diese nur angelegt werden, 
wenn die jährlichen Ausgaben einschlielslich der für den Betrieb 


nötigen Kraft nicht höher siud, als 4°/, aller Einnahmen der 


Post in der fraglichen Stadt oder wenn sie bei mindestens ` 


5 km Doppellinien höchstens rund 45000 Goldmark für 1 km 
Doppelrohbr betragen. Nach diesem Gesetze wurden Verträge 
für den Rohrpostdienst von Boston, Chikago, Grols-Neuyork, 
Philadelphia und St. Louis abgeschlossen; die Zusammenstellung I 
enthält für 1910 bis 1912 die wichtigsten Bau-, Betriebs- und 
Verkehrs-Verhältnisse. Der Verkehr ist heute 30 bis 70°,, 
grölser, als vor dem Kriege bei nur unwesentlichen Erweite- 
rungen der Netze. 

Mit der Verwendung der Luftposten wurde versuchweise 1892 
nach Batcheller in Philadelphia auf 0,9 km Doppellinie 
mit 150 mm weiten Rohren begonnen, 1900 waren in Boston, 
Neuyork, Manhattan und Philadelphia zusammen ungefähr 13 km 
Doppelrohre in Betrieb, 1905 ungefähr 24 km. 1905 kamen 
Chikago und St. Louis hinzu, wodurch die Länge auf rund 
42 km stieg, 1908 hatten diese Rohrposten rund 70 km Doppel- 
fahrrohre, Ende 1912 ungefähr 102 km, jetzt sind etwa 150 km 
Doppelleitung in Betrieb oder Bau, und zwar überwiegend mit 
200 mm weiten Rohren. Bei einigen Anlagen kommen 150, 
250 und 300 mm weite Leitungen vor (Zusammenstellung I), 
500 mm weite sind nur für Versuchstrecken verwendet. In 
jeder Stadt mit Rohrpostnetz gibt es eine eigene Rohrpost- 
Betriebgesellschaft, die mit der Postbehörde Verträge über 
Anlage und Betrieb abgeschlossen hat; in Wirklichkeit bestehen 
aber nur zwei Gesellschaften, die » American Pneumatic Service 
Со.« in Boston, die Stammgesellschaft der in Boston, Chikago, 
Neuyork mit Brooklyn und St. Louis arbeitenden Gesellschaften, 
und die »Pneumatic Transit Со. < in Philadelphia. Beide ar- 
beiten unter Teilung in die Gebiete zusammen mit den Patenten 
der »American Pneumatic Service Co.a und der »Batcheller 
Pneumatic Tube Со. « 

Eine in Wettbewerb mit diesen Vereinigungen stehende 
Gesellschaft, die »United Store Service and Tube Со, « іп 
Boston, verfügt über Patente, die von den beiden oben genannten 
unabhängig sind; sie hat der Postverwaltung mehrere Entwürfe 
vorgelegt. 

Die »United States Pneumatic Co.« von Neuyork ist. ein 
weiteres Unternehmen. 

Die Netze der sechs Städte sind in Abb. 1 bis 4, Taf. 8 
und Abb. 1 und 2, Taf. 9 dargestellt. In Boston (Abb. 1, Taf. 8) 
verbindet eine rund 3 km lange, 200 mm weite Doppellinie das 
Hauptpostamt mit dem Nord-, dem Süd- und dem Еѕѕех-А тќе, 
Die übrigen 8 Кіп langen Doppellinien vom Essex-Amte nach 
Back-Bay, Roxbury und Uphams Corner sind 250 mm weit, ohne 
besondere Vorteile für den Betrieb zu bieten. Die 250 mm 
weiten Rohre wurden ursprünglich nicht für den staatlichen 
Postdienst gebaut, sondern für Handelzwecke, und zwar zur 
Beförderung von Paketen. Jetzt sind in Boston 11 km 
Doppelrolr, acht Ämter mit dreizehn Sende- und Empfangs- 
Kinrichtungen und vier Kraftwerke für zusammen 500 PS ein- 
schliefslich der Bereitschaft mit Dampf und Elektrizität in Betrieb. 


Ungefähr 1000 Rohrpostbüchsen sind in Umlauf. Der staatliche 
Rohrpostbetrieb ist der »Boston Pneumatic Transit Co.« über- 
tragen, die mit der »Massachusetts Pneumatic Tube Со.«, einer 
Tochtergesellschaft der »American Pneumatic Service Со.«, іп 
Verbindung steht. 

Bei der Rohrpostanlage in Chikago (Abb. 2, Taf. 8) 
sind nur 200 mm weite Rohre verwendet. 27 km Doppelrohr, 
elf Ämter mit zwanzig Sende- und Empfangs-Einrichtungen, 
sieben Kraftwerke für Dampf und Elektrizitöt und 1000 PS 
Leistung und ungefähr 1000 Büchsen sind in Benutzung. Der 
Betrieb ist der »Chicago Postal Pneumatic Tube Co.«, einer 
Tochtergesellschaft der »American Pneumatic Service Co.« in 
Boston, übertragen. Der Vertrag lief bis Ende 1920; 
wurde der Stadt das Verkaufrecht eingeräumt. 


Zusammenstellung I. 
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*) Die Einrichtungen stammen von Batcheller, Stoddard, 
Pike, Blood, Clay und Lamson. 

**) Weitere Paketrohrposten bestehen in Burlington, Neujersey. 
mit 9 km, 200 mm Rohre, Cincinnati mit rund 16 km, 150 mm Rohre, 
San Franzisko mit rund х km, 20) mm Rohre, Lowell, Massachusetts 
mit 3 km, 250 mm Rohre. 
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Neuyork und Brooklyn (Abb. 3 und 4, Taf. 8) 
haben 46 km Doppellinien mit 200 mm weiten Rohren. Die 
längste Strecke ist die 16 km lange vom Hauptpostamte nach 
Amt L in der 125. Stralse; sie führt durch zehn Zwischen- 
stellen, von denen vier Kraftwerke enthalten. In Betrieb stehen 
27 Ämter mit 55 Sende- und Empfangs-Einrichtungen und 
2500 Büchsen. Die zehn Kraftwerke haben Dampf- und elek- 
trischen Betrieb für zusammen 2500 PS. Den Betrieb führt 
die »Neuyork Pneumatic Service Со. «<, eine Tochtergesellschaft 
der »Атегісап Pneumatic Service Со« in Boston, die als 
Nachfolgerin der »Tubular Dispatch Сож« die ursprünglichen 
Verträge von 1897 über den Rohrpostdienst in Manhattan 
übernommen hat. 

Das Netz von Philadelphia zeigt Abb. 1, Taf. 9. 
Mit Ausnahme der für die Luft-Paketpost geschichtlich merk- 
wärdigen 0,9 km langen Strecke vom Hauptpostamte zur Börse, 
auf der 1892 150 mm weite Rohre verlegt wurden, und einer 
andern kurzen Fahrlinie mit 300 mm weiten Rohren von 1905 
hat die Anlage gegenwärtig Doppellinien mit 200 mm weiten 
Rohren. Das Netz umfalst 13 km Doppelrohr, zwölf Ämter mit 
zwanzig Sende- und Empfangs-Einrichtungen und 700 Büchsen 
und siebenzehn Kraft- und Speicher-Werke für zusammen 1500 PS. 
Den Betrieb führt die »Pneumatic Transit Со < in Philadelphia. 

Die Anlage von St. Louis (Abb. 2, Taf. 9) hat 200 mm 
weite Rohre, 5 km Doppelrolir, drei Ämter mit vier Sende- und 
Empfangs-Einrichtungen und 300 Büchsen, zwei Kraftwerke 
mit Dampf-Luftpumpen für zusammen 800 PS. Das Netz be- 
treibt die »St. Louis Pneumatic Tube Co.«, über deren Aktien 
hauptsächlich die »American Pneumatic Service Со. < in Boston 
verfügt. 

In den Städten Burlington, Neujersey, und San Fran- 
zisko besteht die Rohrpost aus 200 mm weiten Doppelrohren 
mit 2 und 8 km Längen; Cincinnati hat 16 km Doppel- 
linien mit 150 mm weiten Rohren; Lowell, Massachusetts, 
hat rund 3 km Doppellinien mit 250 mm weiten Rohren. 
kürzere Briefbeutelposten, besonders zur Verbindung zwischen 
Bahn und Haupt-Postamt werden in zahlreichen Städten mehr- 
fach betrieben. 

In Forest Park іп Chikago war von der dortigen »Uni- 
versal Pneumatic Tube Co.« 1909 eine etwa 800 m lange Ver- 
suchstrecke der Bauart Stoetzel gebaut. Die Bahn war für 
Gäter und Fahrgäste bestimmt. Der rechteckige Tunnel aus 
Grobmörtel bildete eine Schleife mit verschiedenen Bogen und 
Steigungen; er war ungefähr 180 cın hoch, also begehbar, und 
137 ст breit, mit flachem Boden, senkrechten Wänden und 
vewölbter Decke. Auf der Sohle lag ein Gleis aus leichten 
U-Eisen, auf dem die Wagen mit kleinen Drehgestellen liefen. 
Die Abdichtung der Fahrzeuge gegen die Wandung wurde 
durch Scheiben an beiden Stirnwänden erzielt, die gegen die 
Tunnelwandung genügend Spiel hatten. Ein Wagen mit zehn 
Sitzplätzen war 3,66 m lang und wog leer 588 kg. 50 bis 
75 mm Wasser an Unterdruck genügten, um Geschwindigkeiten 
bis 30 kın/st zu erreichen. Für die Post legte man ein 70 cm 
weites Versuchrohr aus Grobmörtel an. 

Neuyork erhielt gegen Ende 1876 eine Rohrpost für 
Depeschen, die das Haupt-Postamt an der Ecke des Broadway 
und der Dey-Strafse mit den Nebenämtern in Broad-Street 14 
und Pearl-Street 134 und mit der Baumwollen-Börse verbanden. 


Die 57 mm weiten Rohre aus Messing sind 640 und 1000 m , 


lang. Diese vier Ämter lagen nicht in einem Kreise, sondern 
wurden durch drei Strahlen mit Wendebetrieb angeschlossen. 

Die Leitungen der Paketrohrposten bestehen aus 15 bis30 cm 
weiten Schmiedeeisen- oder ausgebohrten Gulseisen-Rohren mit 
verbolzten Flanschen. Nachdem sich 200 mm weite Rohre für 
Briefe, Zeitungen und Päckchen als ausreichend erwiesen haben, 
sind die Weiten 250 und 300 mm nur noch vereinzelt in Be- 
nutzung. Die Stränge der Doppelleitungen haben 1 bis 3 m 
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Abstand, die Rohre liegen 1 bis 5 m unter dem Pflaster, ver- 
einzelt auch frei in Stralsentunneln. Die Stränge für Büchsen 
mit Laufrollen haben Längsrinnen, sonst sind sie innen glatt 
und geben nur geringe Reibung. Bogen, deren JlIalbmesser 
1 bis 1,5 cm auf 1 mm Weite beträgt, wurden früher aus naht- 
losen Messingknien, teilweise in Ummauerung gebildet, neuer- 
dings aus Gulseisen. Die 150, 200, 250 und 300 m weiten 
Fahrrohre wurden 1900 durchschnittlich für 10, 15, 20 und 
25 „Й.п geliefert, heute gelten die dreilsig- bis vierzigfachen 
Sätze. Die Büchsen gleiten oder laufen auf Rädern, in der 
Regel sind sie aus verzinktem Stahle mit gelöteten Fugen. 
Die Gleitbüchsen (Abb. 3 und 4, Taf. 9) sind wesentlich 
leichter, als die mit Laufrollen; sie wiegen leer je nach Weite 
und Länge 5 bis 30 kg, bei 200 mm weiten Rohren im Mittel 
5 bis 10 kg für neuere Bauarten, bei 500 mm weiten Rohren 
mindestens 20 kg. Wegen des Mitreifsens von Öl und Nieder- 
schlag müssen die Büchsen dicht, jedoch leicht zu öffnen und 
zu schlielsen, aulserdem so eingerichtet sein, dafs sie nicht in 
die Rohre eingeführt werden können, bevor sie geschlossen 
sind. Das Verriegeln des Deckels darf nur bei dichtem An- 
liegen möglich sein, der Verschluls darf sich während der Fahrt 
nicht lösen können. Jede Büchse wirkt wie ein lose einge- 
pafster Kolben, der Luftdruck bewegt sie in Mindestabständen 
von 15 bis 30 m durch die Rohrleitung. Der erforderliche Druck- 
unterschied beträgt nur 100 bis 300 mm Wasser für eine Вйсһве. 

Die an den Gleitbüchsen nahe den Enden anzubringenden 
Ringe aus Gummi oder Segeltuch von 1,5 bis 2 cm Stärke 
sollen nicht zu dicht an die Rohrwandungen anschlielsen, damit 
die Reibung klein bleibt; die Ringe werden bis 4 mm abgenutzt. 
Gleitbüchsen für 150 bis 300 mm weite Rohre sind gegenwärtig 
meist als Allein- oder Ergänzung-Büchsen in Verwendung bei 
40 bis 80 cm Aulsen-, 30 bis 70 cm Nutz-Länge, 130 bis 
280 mm äufserm und 100 bis 250 mm innerm Durchmesser, 
also etwa 2,5 bis 301 Nutzinhalt. Bei 200 mm weiten Rohren 
sind 75 cm lange Büchsen mit 10 1 Nutzinhalt sehr gebräuchlich, 
sie sind aufsen 180, innen 150 mın weit und 60 cm lang. 
Büchsen von 1001 sind beispielweise bei 500 mm weiten Fahr- 
rohren versuchweise verwendet, sie kommen bei häufigerer Ver- 
legung solcher Weitrohre am meisten in Betracht; 70 em und 
75 ст Nutz- und Aufsen-Länge haben 470 mm äufsern und 
430 mm innern Durchmesser. Um den Wettbewerb der Luftpost 
mit der elektrischen und mit führerlosen Untergrundbahnen der 
Post in nicht röhrenförmigen Kanälen zu ermöglichen, sind für 
500 mm weite Fahrrohre probeweise auch längere Büchsen mit 
1,5 und 1,3 m äulserer und Nutz-Länge, 470 und 430 mm 
äulserm und innerm Durchmesser und 1901 Inhalt gebaut. 

Die Wandung der Büchsen ist 1 bis 2 mm, der äufsere 
Durchmesser 2—5 cm kleiner, als der des Fahrrohres. 

Der in eine Spitze auslaufende Verschlulshebel des Deckels 
ragt unversperrt über dessen Kante hinaus, so dafs die Büchse 
nicht unverschlossen in den Sender einzuführen ist. Eine Feder 
auf der innern Fläche des Deckels verhindert, dafs der Verschluls- 
hebel in seine Fahrstellung gedreht wird, ehe der Deckel fest 
auf seinem Auflager sitzt. Das Gelenk der Verschlufskappe 
ist so ausgebildet, dafs die Mündung der Büchse beim Öffnen 
ganz frei wird. Der Verschlulshebel wird in seiner Fahrstellung 
durch eine Feder festgehalten. Während der Fahrt ist der 
Deckel in der Mündung der Büchse soweit versenkt, dafs kein 
niedergeschlagenes Wasser während der Fahrt eindringen kann. 
Eine auf dem Deckel drehbar angeordnete Platte mit eingeritzten 
Zahlen bezeichnet das Ziel der Büchse, die durch Stellung der 
Platte bezeichnete Zahl gibt das Zielanit an. 

Das in der Fahrrichtung vordere, stets geschlossene Ende 
der Büchse besteht aus Stahl; ein Stolskissen aus Filz mit einer 
Lederkapsel sichert den Kopf der Büchse. Statt der Gleit- 
büchsen mit Kopfdeckel sind auch solche mit Seitenöffnungen 
auf 75°/o der Länge und 67 “о des Durchmessers in Verwendung. 
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Ältere Büchsen sind noch mit Laufrollen ausgerüstet. 
Die Rollbüchse besteht aus einem walzenförmigen Stahlwagen 
mit Gestell; der Wagen ist 70 bis 120 cm lang und hat je 
nach der 15 bis 30 cm betragenden Weite der Rohre 10 bis 
25 cm innern Durchmesser ; die Büchse wiegt je nach der Bauart 
30 bis 80 kg. An jedem Ende befinden sich zwei Räder, die 


t 


in Schienen oder Rillen der Fahrrohre laufen; an den Achsen 


befinden sich meist flügelartige Ansätze, mit denen die Büchsen 
auf der Fahrt luftdicht an das Fahrrohr anschlieisen. Die Be- 
ladung erfolgt durch eine seitliche Schiebetür von 250 bis 
750 mm Länge. 

In Amerika sind mehrere Anordnungen für Sender und 
Empfänger in Betrieb. Verschiedenheiten ergaben sich durch 
den stufenweise erfolgten Ausbau der Anlagen, wobei die neuesten 
Fortschritte nach Möglichkeit verwertet wurden. Da eine Aus- 
wechselung älterer Bauarten der Kosten wegen nicht immer 
erfolgen konnte, und grundsätzliche Abweichungen je nach der 
Einschaltung der Vorrichtungen als Anfang-, Zwischen-, Trenn- 
oder End-Stellen, nach dem Querschnitte der Fahrrohre und 
nach der Verwendung von Räder- oder Gleit-Büchsen gegeben 
sind, ist der heutige Bestand sehr mannigfaltig. Jede Stelle 
besteht aus Sender und Empfänger; die für beide aufzuwendenden 
Kosten sind je nach der Durchbildung verschieden. Für die 
150 bis 300 mm weiten Fahrrohre wurden 1910 10000 bis 
15000, für weitere bis 25 000 Mark für die Dienststelle als 
Baukosten gerechnet. Gegenwärtig sind die 40 bis 50 fachen Be- 
träge zu veranschlagen. Bei den Rohrposten in Boston, Neuyork, 
Chikago, Philadelphia und St. Louis dürfen alle Vorrichtungen 
vertraggemäls höchstens 5 sek für die Abfertigung erfordern. 

Schr häufig wird der in Abb. 5 und 6, Taf. 9 ge- 
zeichnete Sender benutzt; er hat zwei Klappen K ungefähr 1 m 
von einander am Ende einer schrägen Röhre T (Abb. 5, Taf. 9). 
Der Raum zwischen beiden Klappen ist vor dem Verladen der 
Büchsen mit der Förderluft des Fahrrohres gefüllt. Die be- 
ladene Büchse wird in den Trog A gelegt; ihr Gewicht drückt 
gegen einen kleinen Hebel J an der Seite des Тгореѕ A, wodurch 


ein Ventil geöffnet wird, das mit der zwischen den Klappen K ` 


befindlichen Kammer Z in Verbindung steht und die Prefsluft 
aus dieser auslälst. Beide Klappen K sind zum Öffnen nach 
unten eingerichtet; nach Entleerung von Z wird die obere 


` so dafs die Prefsluft abströmen kanm. 


Klappe K durch das Gewicht der Büchse geöffnet, die in die ` 


Kammer gleitet. Darauf wird die obere Klappe K durch ein 
Gegengewicht geschlossen, eine an das Fahrrohr angeschlossene 
Nebenleitung lälst die Luft aus dem Rohre langsam in die Zwischen- 
kammer Z, hier den Druck steigernd. Nach Ausgleich zwischen Z 
und Fahrrohr schiebt die Büchse die untere Klappe K zurück, 
gleitet in das Fahrrohr und zwar über eine mit einem Roste ver- 
sehene Öffnung, durch die die Luft von den Pumpen in das Fahrrohr 
hineingedrückt wird, so dals die Büchse die Fahrt beginnt. Am 
Sender ist ein Zeitverschluls angebracht, der zu schnelle Folge 
der Büchsen und damit das Überladen des Fahrrohres, Stecken- 
bleiben der Büchsen wegen Festfahrens und Entspannungen 
verhindert. 

Bei einer andern gebräuchlichen Bauart hat die Luft in 


der Kammer Z zwischen den Klappen K im Ruhezustande stets 


Aufsendruck. 
geführt; beim Schliefsen öffnet diese ein Steuerventil, das einen 
Tauchkolben in Bewegung setzt und so den Zutritt von Förder- 
luft zur Zwischenkammer öffnet. Wenn die Spannung in Z 


Die Büchse wird durch die obere Klappe ein- | 


der des Fahrrohres gleich ist, Öffnet sich Ше untere Klappe; ` 


bei deren Schliefsen nach Durchgang der Büchse wird durch 
ein Ventil ein als Zeitverschlufs dienender Tauchkolben langsam 
herunterbewegt:; ist dieser unten angelangt, so wird die Prefsluft 
aus Z wieder ausgelassen, und Ше obere Klappe zwecks Auf- 
nahme einer neuen Büchse ausgelöst. Die Haupt- und Steuer- 
Ventile sind so verbunden, dafs alle Bewegungen zwangläufig 
und in richtiger Folge vor sich gehen. 


Einige Paketpustämter sind als Endstellen für Empfang 
ausgebildet, die anderen als Zwischenstellen, teils mit, teils 
ohne unmittelbaren Anschluls an Kraftwerke; diese sind Anfang-, 
Trenn-, Einfach-, End- oder Zwischen-Stellen. 

Bei der Bauart von Batcheller sind die Empfänger der 
Enndstellen als offene oder als geschlossene Geräte durchgebildet; 
der offene Empfänger wird nur bei den weitest entfernten Ämtern 
benutzt, beispielweise, wenn der Druck am Коһгепде weniger 
als 100 mm Wasser beträgt; diese Ausführungen der offenen 
Empfänger als Halbrohre mit Auffanggeräten sind die einfachsten 
in Bau und Betrieb; meist wird jedoch die ankommende Prefslutt 
in einem zweiten Rohre «ег Linie wieder zurückgeführt oder 
von einer Pumpe abgesaugt, wozu geschlossene Geräte dienen. 

In den Zwischenämtern ohne Kraftwerke liegen andere 
Bedingungen vor, weil hier die Luft höhere Spannung hat 
als lat. Die Förderluft, die von der Send- an der Zwischen- 
Stelle vorbei zum Eindamte flielst, nimmt allmälig an Spannung 
ab; obwohl der regelmäfsige Überdruck nicht erheblich ist, 
so würde die beim Öffnen einer Klappe erfolgende Ausströmung 
aus einem 20 cm weiten Rohre doch beträchtliche Luftströmungen 
verursachen, die um so unangenehmer wären, als die Luft meist 
Öl und Feuchtigkeit enthält. Daher werden in Zwischenstellen 
geschlossene Anordnungen verwendet. 

Die Empfänger in Endämtern (Abb. 5, Taf. 9) mit 
Maschinenanlagen oder Luftspeicher sind verhältnismäfsig einfach. 
Die Tür besteht aus einem senkrechten Schieber, der von einem 
Kolben in einen Luftzilinder E über dem Rohre gehoben wird. 
Die Büchse fährt von unten in das gebogene Fahrrohr ein: 
nachdem sie zuerst an einem senkrechten Saugrohre vorbei- 
gelaufen ist, wird die Vorluft im Rohre so geprelst, Ча sie 
als Luftpufter die rasch einlaufende Büchse verbindert, mit zu 
grolser Geschwindigkeit in den Empfänger einzulaufen. Die 
gepreiste Luft wird durch ein Umleitrohr allmälig einem auf 
dem Hauptschieberkasten sitzenden Tauchkolben zugeleitet. der 
im Ruhezustande vom Aufsendrucke auf beiden Seiten des Kolbens 
im Gleichgewichte gehalten wird; der von der einlaufenden 
Büchse erzeugte Überdruck schlielst das Hauptschieberventil, 
die Schiebertür U sich 
öffnet und die Büchse unter geringem Überdrucke ausgeworfen 
wird, die, gegen das Kissen eines trogförmigen Tisches schlagend, 
nach vorn herausrollt. Die Vorrichtung zum Öffnen kann auf 
bestimmte Überdrucke eingestellt werden. 

Beim Auslaufen durch die Tür U hebt die Büchse den 
Hebel B, einen über dem Troge befindlichen Riegel zurück- 
schiebend. Nach Auslauf der Büchse fällt der Hebel B wieder 
herunter und beeinflufst das Hauptschieberventil, so dafs sich 
die Tür U am Ende des Empfangrohres wieder schlielst. Wenn 
der Tauchkolben des Schieberventiles seine höchste Stellung 
erreicht hat, wird eine seitliche Öffnung freigelegt, durch die 
dann Prefsluft nach E gelangt. Dadurch wird dort ein Riegel 
freigegeben, der den durch das Luttkissen in Wirksamkeit ge- 
setzten Tauchkolben in seine frühere Stellung zum Hochheben 
des Hauptschieberventiles zurückführt. So werden alle Teile zur 
Aufnahme der folgenden Büchse in ihre Empfangstellung zurück- 
gebracht. Wie beim Sender sind die Bewegungen zwangläufig, 
so dals Sicherheit der Arbeit gewährleistet ist. Besondere Regler 
der Prefspumpen, die durch Steuerglieder der End- und Zwischen- 
Stellen mit Kraftwerk in Trenn-Vorrichtungen betätigt werden, 
verhüten übermälsige Beschleunigung der Büchsen, schützen also 
die Vorrichtungen und Büchsen vor aulsergewöhnlicher Abnutzung. 

Abb. 6, Taf. 9 zeigt einen geschlossenen Empfänger 
einer Zwischenstelle.e Zwei Türen U ermöglichen das Ausladen 
der Büchsen, ohne dafs dabei Förderluft aus dem Fahrrohre 
ausströnt oder an Geschwindigkeit verliert. Stets öffnet sich 
nur eine Schiebertür U; die erste schlielst sich, еһе sich die 
zweite öffnet, so dals das Fahrrohr, nach dem Grundgedanken 
des Ausschleusens in sich geschlossen bleibt. 
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Wie beim Empfänger wird die Luft in der Schleusenkammer 
durch die rasch einlaufende Büchse geprelst. Bei der Zwischen- 


stelle steht der dem Ende «ев Fahrrohres nächste Abschlufs, ' 


die Fahrrobr-Tür, іш Ruhezustande offen, so dafs die Vorluft 
zwischen ihr und der Trogtür eingeschlossen wird, deren Pressung 
die Bewegung des hierfür zum Gewicht ausgeglichenen Kolbens, 
das Auslösen des zugehörigen Hauptschieberventiles und das 
Schlielsen der Schiebertür des Fahrrolres verursacht. Wenn 
letztere in ihrer Schlufsstelluug angelangt ist, wird eine Seiten- 
öffnung des zugeordneten Zilinders freigegeben, Preisluft strömt 
nach dem Zilinder des Schieberkolbens der Trogtür, die nun 
gehoben und geöffnet wird, so dals die hinter der Büchse ein- 
seschlossene Prefsluft diese aus dem Laufrohre in den Trog 
treibt. Die abgeschleuderte Büchse betätigt einen über dem 
Troge angebrachten Hebel, wodurch Prefsluft hinter den Tauch- 
kolben des IHauptschieberventiles der Trogtür eingeführt wird, 
was deren Hinuntergleiten bewirkt. Wenn diese geschlossen ist, 
kann wieder Preisluft in den Zilinder der Fahrrohrtür ein- 
strömen, so dals diese geöffnet wird. Wenn schlielslich der 
Kolben des Zilinders der Fahrrohrtür oben angelangt ist, wird 
dem mit dem Entriegelungshebel des Aufnahmetroges verbundenen 
Tauchkolben wieder Prefsluft zugeführt; der Hebel wird von 
dem dort befindlichen Ventile freigelassen, so dafs der aus- 
пежорепе Tauchkolben die Feder des Hauptschieberventiles 
halten kann und alle Teile wieder bereit sind, die nächste 
Büchse zu empfangen. 

Alle Vorgänge erfolgen sehr rasch. Die in Strömung be- 
пасе Prefsluft wird vom Empfangsrohre durch eine lotrechte 
Leitung nächst der Fahrrohrtär іп das Senderohr unter der 
Zwischenkammer geführt. 

Statt dieser Empfänger sind neuerdings Kipper- Anordnungen 
eingeführt; durch elektrische Schaltungen können hierbei auch 
Durchtahrten selbsttätig bewerkstelligt werden. Die Büchsen 
sehen durch jede Zwischenstelle ohne Aufenthalt durch, falls sie 
nicht für diese bestimmt sind; die für das Amt bestimmten werden 
seitlich geschleudert, ohne die nachfolgenden zu beeinflussen. Das 
selbsttätige Zwischenwerk besteht aus einem Steuerrade mit 
elektrischen Schliefsern für bestimmte Weiten der Büchsen. Der 
Durchmesser einer an der Büchsenstirne angeordneten Scheibe 
bestimmt, in welchem Amte die Büchse abgegeben werden soll. 
Ist die Scheibe grols genug, um den Raum zwischen zwei im 
Empfangsrohre angebrachten Stiften auszufüllen, so wird eine 
elektrische Schaltung geschlossen, die das Rad um 45° dreht, 
hierdurch die Büchse zum Abwerfen durch eine Schleuse in die 
Empfangschale bringend. Soll die Büchse durchfahren, so stellt 
Фе durchgleitende Scheibe, deren Umfang auf ein anderes Amt 
eingestellt ist, keinen elektrischen Schluls her, das Rad des 
Zwischenempfängers dreht sich um 90° und treibt so die Büchse 
in das Hauptrohr zur Weiterfahrt. Ein solches Umschaltwerk 
ist in das Amt Wall Street in Neuvork eingebaut. Die Kosten 
dieser Schaltwerke sind jedoch so hoch, dals es meist billiger 
ist, die Fahrrohre in den Zwischenstellen endigen zu lassen, 
oder die oben beschriebenen Empfänger mit Doppeltüren und 
Umladung durch Handbetrieb zu benutzen. 

Statt der Umschaltwerke für Zwischenstellen sind auch 
Rohrweichen mit Kraftantrieb in Verwendung, unter anderen 
biegsame Hosenrohre mit Schaltung durch Handrad. 

Die beste Betriebsart ergibt sich bei kurzen, höchstens 
5 km langen Strecken. Für die Anordnung von Maschinen in 
möglichst vielen Ämtern sprieht trotz der höheren Kosten der 
Umstand, dafs dabei, abgesehen von etwaigen Ersparungen im 
Betriebe, die Wirkung von Störungen durch Versager, durch 
Rohrbrüche, Verstopfungen und dergleichen beschränkt wird. 

Die Preisluft wird meist mit Kolbenpumpen erzeugt, die für 
die in Frage kommenden, verhältnismälsig niedrigen Spannungen 
besonders gebaut sind. Die Pumpen stehen teils in Verbindung 
mit Kolbenmaschinen oder Dampfturbinen, teils sind sie mit 


mm ——— — viet en 


| elektrischen Betrieben gekuppelt. Die Leistungen der Maschinen 
schwanken zwischen 12 und 200 PS. In Neuyork haben sich 
neuerdings Schaufelgebläse bewährt. Die Kraftwerke sind so 
bemessen, dafs Geschwindigkeiten von 30 bis 60 km, st gewähr- 
leistet sind; Geschwindigkeiten über 50 km st haben sich als 
zwecklos und zu teuer erwiesen ; die erzielten Zeitgewinne werden 
durch zu hohe Kosten an Verschleils der Büchsen und Sende- 
bzw. Empfangs-Vorrichtungen überwogen. Ämter mit Kolben- 
pumpen erfordern gröfsere Ausgleichspeicher für Luft, als solche 
mit Schaufelgebläsen. 
Besondere Bedeutung haben die Berechnungen des Betrieb- 
druckes, der Luftmengen und der erforderlichen Leistungen. 
Die zur Förderung von Paketen in weiten Rohren erforder- 
liche Pressung ist wesentlich geringer, als die für Nachrichten- 


dienst. In der Regel wird für den Betriebsdruck die Gleichung 
benutzt: 
Gl. 1). Ap=|K.L.w?:d + прь] mm Wasser, worin 


Lm — die Länge der Fahr-Strecke, wmsck — die mittlere Luft- 
geschwindigkeit, etwa 15 m/sek, dm = den Durchmesser des 
Fahrrohres und K = einen Festwert bedeutet, der zwischen 
0,001 und 0,002 liegt. Beispielweise wird für eine 2 km lange 
Fahrstrecke eines 500 mm weiten Rohres das erste Glied 

= (),0011. 2000. 15: 0,5 = 1000 mm Wasser. 


Der Zuschlag р, für eine дег n-Büchsen ist mit 100 bis 
300 mm Wasser anzusetzen, der ganze Überdruck beträgt rund 
bei 200 mm weiten Rohren 0,25, bei 500 mm weiten 0.17 at, 
also die Spannung an der Preispumpe 1,25 oder 1,17 at für 
die Beförderung einer Büchse. 

Die zu leistende Luftmenge Q, ebm/min folgt aus dem 
Querschnitte F und der Luftgeschwindigkeit w nach 
Gl. 2). фт" — F™ , wms К, 60, 
also für 200 mm weite Rohre und w = 15 mit Q = 28, für 
500 m weite mit Q, = 176 cbm,sek, für einfache Schaufel- 
gebläse folgt die Leistung bei dem Überdrucke hwm Wasser aus 
Gl. 8). NPS — Q Demmin hmm ` 175.60. 351, 
worin der Wirkgrad 77% des Gebläses. mit 0,8 anzusetzen ist, 
also für 200 mm weite Rohre, h = 2500 mm, Q, = 28 eb min 
mit N = rund 20 PS, 500 mm weite Rohre, h = 1500 mm, 
Q, = 176 cb,min mit N = rund 74 PS. 

Ein Beispiel einer dem neuesten Stande deutscher Technik 
entsprechenden Paketrohrpost ist die von P. Hardegen und Со. 
in Berlin für die Versicherungs- Aktien-Gesellschaft » Nordstern « 
in Schöneberg-Berlin 1914 hergestellte*) (Textabb. 1 bis 5). 
Sie enthält 1942 m 150 mm weiter sehmiedeeiserner Muffen- 
Fahrrohre, 96 durch eine Sammelstelle verbundene Ämter mit 
52 Einrichtungen, 9000 m Signalleitungen und ein Kraftwerk 
mit zwei elektrisch betriebenen Gebläsen von je 13 bis 15 ср, тіп 
L.uftförderung, bei 10 PS durchschnittlicher, 15 PS höchster 
Leistung. 

Der für Hausrohrposten geeignete Betrieb mit dauernd 
strömender Luft war hier wegen des durch die Weite der Rohre 
bedingten Luftverbrauches nicht verwendbar; zweckmälsig und 
sparsam war der aussetzende Betrieb mit Prefsluft in je einem 
Rohre für Hin- und Rück-Fahrt. Der nutzbare Laderaum der 
Büchsen für zusammengerollte Akten wurde mit 120 mm Durch- 
messer und 400 mm Länge festgelegt; bei 150 mm Weite der 
Rohre bleiben zwischen dem Mantel der Büchse und der Rohr- 
wandung 13 mm Spielraum. Zur Abdichtung und Verminderung 
der Reibung ist die leer fast 1,5 kg, beladen 5,5 kg wiegende 
Büchse mit zwei Treibringen versehen. Aus den Mafsen und 
der Gestalt der Büchse ergab sich der kleinste Bogenhalbmesser 
zu 3,0 m. Der Verschluls der Büchsen besteht aus einer an 
der Büchse befestigten Klappe mit Verriegelung, deren Riegel 


*) Dinglers Polytechnisches Journal, Berlin 1916, Band 331, 
ко 7, Baurat Kasten: Rohrpost-Katalog 1920 von Р. Hardegen, 
erlin. 


offen über den Rand der Büchse hinausragt. Keine Büchse 
kann also unverriegelt in Jas Fahrrohr eingeführt werden und 
der Verschluls kann sich während der Fahrt nicht öffnen. Der 
Deckel (Textabb. 5) trägt die zur Kennzeichnung der Empfang- 


stelle dienende drehbare Scheibe mit den Zahlen der Ämter ` 


und einer Raste mit Pfeil. 

Die Einrichtungen von Пагаереп sind zugleich Sender und 
Empfänger. Nach leichter Einführung müssen die Treibringe 
den Querschnitt gut abdichten. Beim Empfangen fängt die 
von der Büchse verdrängte Vorluft abströmend als Luftpuffer 


АҺ», 2. 
Коһгроѕі „Nordstern“. 


die Büchsen fehlt. 


Abb. 1. 
„Nordstern*-Rohrpost von Hardegen. 
Einzelstelle mit Büchse. 
Selbsttätige elektrische Abstellung. 


Abb. 5. Verschlufs der „Nordstern®-Büchse und Zettelbüclıse, 
65mm weites Rohr. 


den Fall der Büchse so, dafs kein störendes Geräusch entsteht, 
und die Büchse nicht beschädigt wird. Entsprechend der Zahl 
der Dienststellen enthält die Hauptstelle im Obergeschosse 
26 Vorrichtungen in vier Reihen (Textabb. 3). Die Dienst- 
stellen haben Zeichengeber, die die Besetzung der Strecke rot, 
die Ankunft einer Büchse grün angeben. Um an Triebluft zu 
sparen, ist eine selbsttätige, von der еіпігейепдеп Büchse be- 
diente Äbstellvorrichtung eingebaut, die von einem unter dem 
Boden der Vorrichtung angebrachten Stromschlielser durch einen 
Magnet im Stromkreise der grünen und roten Lampe be- 


Abb. 3. Rohrpost „Nordstern“. 


Der Ablegetisch für 


Abb. 4. „Nordstern*-Büchse und 
Zettelbörse, 65mm weites Rohr. 


dient wird. Der Magnet bewegt einen Steuerkolben, der,Trieb- 
luft unter den Luftschieber treten lälst und diesen in die Ab- 
schlufstellung führt. Um den Betrieb für alle Fälle zu sichern, 
ist ein Hülfsgebläse für 13 bis 15 cbm’min mit 170 bis 200 Um- 
drehungen und im Mittel 1500 mm Wasserdruck vorgesehen, 
Die Hauptpumpe läuft dauernd, die Hülfspumpe wird durch 
einen von der Pressung abhängigen Stromschlielser nach Bedarf 
geschaltet. Die Kosten der Anlage betrugen 1914 rund 100000.4; 
davon entfallen rund 30000 «A auf die Fahrrohre, 38000 AM 
auf die Vorrichtungen, 12000 Æ auf die Maschinen und der 


Rest auf Luftrohre, Zeichengeber, Büchsen und sonstiges Zu- 
behör. Die Kosten des Gleichstromes betrugen 1914 bei dem 
Preise 16 Pf;kWst rund 2400 -Ж für ein Jahr, also etwa 8 Ææ 
täglich.” Hierfür wurden täglich rund 900 Büchscen befördert, 
so dafs für eine Büchse durchschnittlich 55,5 Wst für 0,90 Pf 
aufzuwenden waren. Das wirtschaftliche Ergebnis ist auch heute 
trotz mehr als zehnfacher Erhöhung der Kosten für Betrieb 
und Erhaltung sehr günstig, zumal diese Aufwendungen gegen- 
über den heutigen Löhnen für Boten bei Fortfall der Rohrpost 
wenig verschlagen. 


Robert Garbe, 75 Jahre. 


Am 9, 


Bild nach der Aufnahme von 
A. Weghuber, Berlin, wir 
hiermit bringen, sein 75. Lebens- 
jahr. Seiner selbstlosen, un- 
ermüdlichen Arbeit verdanken 
wir die neuzeitliche Heilsdampf- 
lokomotive. 

Kurz vor der Ernennung 
Garbes zum Mitgliede der 
Eisenbahn - Direktion Berlin 
1895, bei der er mit dem 
Vorsitze im Lokomotiv-Aus- 
schusse betraut war, trat der 

Zivilingenieur Wilhelm 
Schmidt, Kassel, wiederholt 
mit der Aufforderung an ihn 
heran, ihn bei der Einführung 
des in ortfesten Maschinen mit 
grofsem Erfolge verwendeten 
hoch überhitzten Dampfes auch 
in dem Lokomotivbau zu unter- 
stützen. Garbe erkannte so- 
fort die grofsen Vorteile, die 
die Anwendung des Heils- 
dampfes bei Lokomotiven haben 
würde, er widmete sich mit allen 
Kräften dieser neuen Aufgabe, 
die fortan sein Lebenswerk 
werden sollte. 


Januar 1922 vollendete der Geheime Baurat 
Dr.:Ing. €. D. Robert Garbe in Berlin, dessen sprechendes 


Heilsdampflokomotive in einem knappen Jahrzehnte soweit zu 
vervollkommnen, dafs 1905 die Kinderkrankheiten als über- 
wunden betrachtet werden 
konnten. 

Der Erfolg der preufsisch- 
hessischen Staatsbahnen veran- 
lafste die ganze Welt, Heils- 
dampflokomotiven in solcher 
Zahl zu bauen, wie man es 
noch vor wenigen Jahren nicht 
für möglich gehalten hätte. 

Schon vor dem Kriege 
wurden in den Vereinigten 
Staaten von Nordamerika 95°, 
aller Lokomotiven mit dem 
allein bewährten Überhitzer 
von Schmidt ausgerüstet. 

Heute laufen weit über 
60000 Heilsdampflokomotiven 
in allen Teilen der Welt, ein 
Erfolg, wie er einzig in der 
Technik dasteht. 

Garbes Verdienste um die 
Entwickelung der Heilsdampf- 
lokomotive wurden anerkannt 
durch die Verleihung der 
Würde eines Dr. Ing. Le |). 
durch die Technische Hoch- 
schule zu Charlottenburg. 

Seine reichen Erfahrungen 
hat Garbe in dem bekannten 


Grolse sachliche Schwierigkeiten und starke Widerstände | Werke »Die Dampflokomotiven der Gegenwart« niedergelegt, 


in Fachkreisen waren zu überwinden, bevor das Ziel erreicht 


wurde. Trotz aller Schwierigkeiten gelang es ihn, die 


Ehrung. 


das 1920 schon in zweiter Auflage*) erschienen ist. 
*) Organ 1921, S. 41. 


Der Vorsitzende der Deutschen Maschinentechnischen Gesellschaft, Baurat Dipl.-Ing. de Grahl, ist zum Ordentlichen 


Mitgliede der Akademie des Bauwesens ernannt worden. 


Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 


Deutsche Maschinentechnische Gesellschaft. 
Preiserteilung. 


Die Beuth-Aufgabe für das Jahr 1921 betraf einen „Entwurf 


zu Anlagen zur wirtschaftlichen Verwertung des Eisenbahnschrottes“. 
Es gingen zwei Bearbeitungen ein, deren Verfasser, Regierungsbau- 


führer Kunze in Hannover und Regierungsbauführer Runkel in 
Mannheim-Käfertal, je die Beu th - Medaille erhielten. Ersterm wurde 
aulserdem der Staatspreis von 3090 4 zuerkannt. 


Brennkrafttechnische Gesellschaft e. V. 


Die Gesellschaft hielt ihre 4. Jahresversammelung am 19. No- 
vember 1921 unter Vorsitz von Staatsminister v. Möller in der 
Aula der Technischen Hochschule Berlin ab. Die am 5. Dezember 
1917 durch Vertreter der Grolsgewerbe und der Wissenschaft unter 
Mitwirkung der Regierung gegründete Gesellschaft betreibt ohne 
eigenen Erwerbszweck wissenschaftliche Forschung auf dem Gebiete 
der Verwertung der Heizstoffe und der Wärmewirtschaft; sie sucht 
besonders sonst nebeneinander wirkende Kreise zu gemeinsamer Arbeit 


' gewerbe gewählt wurden. 


zusammenzuführen, um die Forschung zu verbilligen und zu fördern. 
Im geschäftlichen Teile der Hauptversammelung gab der Geschäfts- 
führer Auskunft über die stille, aber umfangreiche Tätigkeit der 
Gesellschaft, in дегеп Hauptausschuls namhafte Vertreter der Grols- 
Im öffentlichen Teil der Versammelung 
wurden zwei bedeutungsvolle Vorträge gehalten, die wir an anderer 
Stelle in Auszügen mitteilen 


Deutscher Verein Arbeiterheim. 
Wie ist uns zu helfen? 


e Eine Familie, die 15 Zentner Kartoffeln braucht, ınuls heute dafür 
fast 1000.7 ausgeben. Ein Pfund Steckrüben kostet heute 0.50, 
Weifskohl 0.95, Rotkohl 1.10, Bohnen 5.- , Erbsen 4 —, Schneide- 
bohnen 1.50. Möhren 1.20, Grünkohl 1.—, Äpfel 2—4, Milch der 
Liter 3.—, Eier das Stück 3.— und mehr, Fleisch 18. - ,# und mehr, 
und so fort. Die Preise aller dieser unentbehrlichen Nahrungsmittel 
sind geradezu ins Abentenerliche gestiegen. Der gröfste Teil des 
Volkes geht wieder einer Zeit der Unterernährung entgegen. die ver- 
hängnisvoller werden muls, als die während der Kriegszeit, weil wir 
keine Reserve an Kraft mehr in uns haben — wir haben auch in 
diesem Stück nichts mehr zuzusetzen. — Alle diese Nahrungsmittel 
und zu billigstem Preise liefert die eigene Scholle Jeder Familien- 
vater sollte es daher für seine heiligste Pflicht ansehen, mit allen 
Mitteln und Kräften danach zu streben und nicht zu ruhen, bis er 
ein Stück Land erhalten hat. Er ist das seiner Familie, seinen 
Kindern schuldig. Land die Fülle ist vorhanden — nur 100/0 der 
Nutzfläche des Deutschen Reiches sind erforderlich, um 15 Millionen 
Familienvätern jedem 2500 qm zu geben. Ез für diesen Zweck zu 


einem gerechten — nicht Spekulationspreis — frei zu machen, ist 
Pflicht der Staatsregierung. — Hat der Familienvater erst sein Land, 
dann kommt langsam aber sicher der „Unterstand“, das kleinste 
Einfamilienhaus — „Einigkeit macht stark!“ -- Treten 10-90-40 
Familienväter zu einem Verein zusammen und arbeiten gemein- 


 schaftlich mit allen gesetzlichen Mitteln auf dieses Ziel hin, sie werden 


es sicher erreichen. Unbeugsamer Wille führt sicher zum Ziel! Ein 
eigenes Heim auf eigener Scholle, eine kleine Landwirtschaft. die den 
Bedarf der Familie an Kartoffeln, Gemüse, Obst, Fleisch. Eiern, Milch 
für einen kleinen Bruchteil der heute im Handel dafür geforderten 
Preise liefert, ist das einzige Heilmittel gegen die gegenwärtige Ver- 
elendung -- Wie seit vielen Jahren immer wiederholt, so rufen wir 
auch in diesem Jahre — und heute dringender wie je -- jedem Familien- 
vater zu: Hilf Dir selbst zu einer solchen kleinsten Landwirtschaft. — 
Wie dieses geschehen kann. darüber gibt unsere Geschäftsstelle 
hierselbst jedem Interessenten gern Auskunft 
Bethel bei Bielefeld, im Dezember 1921. 


Deutscher Verein Arbeiterheim. 


Bericht über die Fortschritte des Risenbahnwesens. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Mitteldeutsche Ausstellung »Miama« °). 
Binnenschiffahrt. 


Der Plan der Ausstellung 1922 sieht eine Abteilung „Verkehrs- 
wesen“ vor, in der alle Verkehrsarten, Eisenbahnen, Stralsenbalnen, 
Post, Fernschreiber, Kraft- und Luft-Verkehr, auch nach ihren Zu- 
summenhängen vertreten sein werden. 

Die Darstellung der Binnenschiffahrt in diesem Rahmen, deren 
Vorarbeiten weit fortgeschritten sind, verspricht ein Glanzpunkt der 
Ausstellung zu werden. 

Nur wenigen Zweigen des Verkehrswesens steht eine so grolse 
Zukunft bevor, wie der Binnenschiffahrt, die mit an erster Stelle 
berufen ist, unser Verkehrs- und Erwerbs-Leben wieder zu heben. 
Sie ist auch die Zubringerin für die überseeischen Linien für Reise- 
und Fracht-Verkehr, daher eine wichtige Grundlage für die Wieder- 
aufnahme des deutschen Überseeverkehres 

Durch die tatkräftige Unterstützung der zuständigen Stellen 
ist Gewähr dafür gegeben, dafs auf der „Miama“ ein umfassendes 
Bild der Wasserstralsen Deutschlands und der neuesten technischen 
Errungenschaften auf dem Gebiete der Betriebsmittel entsteht. Alle 
gröfseren Kanal- und Schiffahrt-Vereine Nord- und Süd-Deutschlands 
beschicken die Ausstellung in hervorragendem Umfange, auch die 
Beteiligung der einschlägigen Grofsgewerbe ist gesichert. 

Zahlreiche Modelle von Schiffen. die teilweise im Betriebe vor- 
geführt werden, werden die Ausstellung beleben. Dem Fachmanne 
wird reicher Stoff für die Anschauung, für die Unterweisung durch 
Vorträge hervorragender Fachleute und an Wandelbildern geboten, 
die in den Bau der Wasserstralsen, der Talsperren und Schleusen 
und den Verkehr auf diesen einführen. 

Zur Ausgestaltung dieser Abteilung haben sich der Leitung 
namhafte Männer des Gebietes der Binnenschiffahrt zur Verfügung 
gestellt. 


Verbindungen durch Afrika mit Südamerika und Australien, 
Sahara-Bahn. 
L. Kooyker, Ођегіпѕепіёг der Niederländischen Gesellschaft für 
Hafenbauten. 


Frankreich plant eine Bahn von Tanger oder einem der Häfen 
in unmittelbarer Nähe der Strafse von Gibraltar durch die Sahara 


wurden von Colomb-Bechar und Tuggırt Stralsen für Lastkraftwagen, 
reichlich 1100 km, südlich ungefähr bis zur Oase Insalah durchgeführt. 
Von Insalah bis Timbuktu ist diese Strafse іп Bau. sie wird hei 
Ausführung dieser Eiseubahnpläne gute Dienste leisten. Die Bau- 
kosten für diese Bahnen sind sehr gering auf 100020 frikm berechnet, 
man hofft sie in fünfzehn Jahren fertig zu stellen, also durchschnittlich 
290) km jährlich. Die Franzosen planen mit der Sahara-Balın drei 
Hauptverbindungen mit Südamerika und Australien. Die westliche 
führt von Tanger südlich nach Dakar, sie ist 3500 km lang, von denen 
"Оо km gebaut sind. Die Fahrt von Tanger nach Dakar dauert hei 
40 km/st Reisegeschwindigkeit «8 st. Von Dakar können Postdampfer 
Pernambuko in Brasilien in vier Tagen erreichen, so dals die Fahrt 
von Paris nach Südamerika höchstens zehn Tage erfordern, und der 
wegen der Seekrankheit gefürchtete Teil der Reise durch den Meer- 
busen von Viskaya und längs der Küste Spaniens vermieden wird. 
Die mittlere, von Tanger bis Kapstadt 12000 km lange Verbindung 
führt am Tsad-See vorbei nach dem Kongo-Knie, von da über Bukama 
am Kongo nach Kapstadt. In Bukama stölst die Kapspur an die 
Spur von 1,0 m. Die ganze Fahrt dauert mit 40 kmjst 12,5 Tage. 
drei Tage weniger, als mit dem Postschiffe. Die östliche Verbindung 
zweigt bei Zemio auf der Grenze zwischen Französisch- und Belgisch- 
Kongo mitten zwischen Tanger und Kapstadt von der mittlern аһ 
und führt am Albert-See vorbei mit 3000 km Länge nach Mombassa. 
dem Hafen von Britisch-Östafrika am Indischen Meere. Моп dieser 
Linie sind auf französischer Seite 600 km bis Colomb-Bechar fertig, 
die Engländer haben die Strecke zwischen Albert- und Viktoria-See 
gebaut und dorch die 935 km lange Uganda-Bahn mit 1,0 m Spur den 
Viktoria-See mit Mombassa verbunden. Die Fahrt von l.ondon nach 
Mombassa dauert elf Tage gegen mindestens drei Wochen auf den 
Seewege. 

Durandeau, der Erbauer der Bahnen in Süd-Algier, empfiehlt 


‚ zur Vermeidung des Versandens in der Sahara Doppelkopfschienen 


nach Dakar in Senegambien, nach Timbuktu am Niger-Knie und dem . 


Tsad-See, von da nach E] Obeid zum Anschlnsse an die egiptischen 
Eisenbahnen und nach Stanleyville zum Anschlusse an das Kongo- 
gebiet. Ein nach dem Kriege zur Beförderung dieses Planes ein- 
gesetzter Ausschufs stellte einen Plan für den Bau von etwa 3000) km 
neuer Linien auf. Beträchtliche Teile sind bereits gebaut; so dringt 
die Balın von Oran reichlich 600 km südlich bis Colomb-Bechar, von 
Algier auf gleiche Länge bis Tuggurt vor. Während des Krieges 
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auf hohen Stühlen, damit der Sand unter diesen durchwehen kann. 
Für Querschwellen und Brücken empfichlt er Zedernholz, das nicht. 
wie Eisen, durch Chlor und Schwefel angegritten wird. die hier vielfach 
vorkommen. In den Weichen werden die Querschwellen noch auf 
Langschwellen gelegt. Er empfiehlt für 1,0 m Spur 560 m kleinsten 
Bogenhallmesser und 109 steilste Neigung, во dals auf schwerem 
Öberbaue ziemlich lange Züge mit 50 Кіп at fahren können. Für die 
Kunstbauten wird der hier vielfach vorkommende Gips verwendet. 
Mörtel aus Sand und Kalk angemacht, aber nach Durandeau 
bilden trocken zusammengefügte Gipsblöcke die besten Gründungen. 
Sollte der Gihraltar-Tunnel*) gebaut werden, so würde die 
Sahara-Bahn mit Regelspur statt der Spur von 1,0 m gebaut werden, 
damit Züge von London und Paris nach dem innern Afrika fahren 
könnten. wo der Übergang auf Kapspur und auf das egiptische Bahn- 
netz erfolgen würde В в. 


°) Organ 1918, S. 304: 1999, S. 58. 


Aufbereitung der Rückstände von Heizstoffen. 


Die Vorgeschichte der Rückgewinnung von Heizstoffen beginnt 
mit einem grundlegenden Vortrage des Direktors Bartsch im 
Fachausschusse für Verwertung der Abfälle in Kraftbetrieben am 
19. November 1920, zieht sich durch nahezu ein Jahr hin und hat 
nun einen gewissen Abschlufs gefunden. Es kam darauf an, die 
nasse und die magnetische Aussonderung nach ihrer technischen und 
wirtschaftlichen Bedeutung zu vergleichen. Regierungsbaurat Cyron, 
Vorstand der Abteilung der Hauptwerkstätte Leinbausen bei Hannover 
für Versuche, begründet die wirtschaftliche Notwendigkeit der Auf- 
bereitung mit der grolsen Menge der Schlacke. š 

1920 verbrauchten die Gewerbe, Gas- und Elektrizitšts-Werke 
rund 40 Millionen t Steinkohle. Die Menge der Asche und Schlacke 
hetrug durchschnittlich 1507 der verbrannten Kohle, Koks und Prefs- 
kohle, also 6 Millionen t mit im Mittel 250/0 an brennbaren Rück- 
«ånden, also mit 1,5 Millionen t Heizstoff von 3000 bis 5000 WE/cbm. 
Da jedoch die volle Rückgewinnung besonders bei armer Schlacke 
zu teuer ist, kann nur mit 670/0 dieser Menge mit genügender Sicher- 
heit gerechnet werden, also mit 1000000 t. Dazu kommen jährlich 
ss0000 t Rückgewinn aus den Lokomotivfeuerungen, so dafs durch 
Aufbereitung jährlich 1880000 t herausgeholt werden können. 

Das nasse Verfahren vertritt die Maschinenbauanstalt Humboldt. 
Von den vier Abarten des Verfahrens besteht die älteste darin, dals 
das Setzgut auf ein im Wasser befindliches Sieb gestürzt und die 
Treonung durch das auf- und abwärts getriebene Wasser bewirkt 
wird. Bei dem zweiten Verfahren scheiden sich die Setzstoffe in 
freiem Falle durch eine tiefe Wasserschicht, bei dem dritten wird 
das Schllemmwasser noch an der Oberfläche in Strömung versetzt, 
das vierte verwendet eine schwerere Flüssigkeit als Wasser. 

Hauptsächlichste Eigentümlichkeiten des nassen Verfahrens sind 
Einfachheit und Selbsttätigkeit nach einmaliger Einstellung; Unab- 
hängigkeit von den Eigenschaften der Rohkohle, Abhängigkeit nur 
von der Art der Feuerung, Durchsetzung der aufbereiteten Masse 
mit blasiger Schlacke und leichteren Steinen, und der Schlacke mit 
Koblenstückchen, so dafs nachträgliches Auslesen meist nicht zu ver- 
meiden ist; Nässe des Ergebnisses, 10/0 Feuchtigkeit entzieht dem 
Heizstoffe 6 WE/kg; hoher Preis und Notwendigkeit der Heizung 
bei Frost. 

Das magnetische Scheideverfahren für Heizstoffe ist eine Er- 
indung des Krupp-Gruson-Werkes, das durch viele Versuche 
einen Magnetscheider mit genügendem, aulserordentlich starkem 
Felde gefunden hat. Humboldt soll gleichfalls in der Lage sein, 
Magnetscheider zu bauen. 

Wird das Aschengut über den Magnetscheider geführt. so werden 
die eisenhaltigen Schlacken auf der Trommel festgehalten und unter 
ihr in einem Behälter aufgefangen, während die nicht magnetischen 
Teile, wie Koks, Kohle, Steine und unmagnetische Schlacke, über die 
Oberfläche der Trommel in einen zweiten Behälter geleitet werden. 
Ist ein Schlackenstück zu schwer für den Magnet, so fällt es von 
der Trommel ab. Diese Grenze scheint nach den bisherigen Er- 
fahrungen meist bei 40 mm Korn der Schlacke zu liegen. Das 
schliefst nicht aus, dafs auch grölsere Schlacken vom Magneten 
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festgehalten werden, wenn in ihnen genügend Eisenquerschnitt ent. ` 


halten ist, um die Schwerkraft auch dieser gröfseren Stücke durch 
die Anzugkraft aufzuheben. 

Die wesentlichen Merkmale des magnetischen Verfahrens sind: 
Wirkung nur auf leicht magnetisierbare Schlacke; Haften nasser 
feiner Mengen an der Trommel durch Zusammenballen;; Beschränkung 
der Anwendung auf höchstens 40 mm Korn; Reinheit der gewonnenen 
Schlacke von Heizstoff, die sie für Bauzwecke besonders geeignet 
macht; Durchsetzung des gewonnenen Heizstoffes mit Steinen. 

Der Vergleich ergibt die Zuweisung getrennter Gebiete für die 
beiden Verfahren, die daher neben einander bestehen bleiben müssen. 
Aus Gründen des Wettbewerbes ist das zu begrülsen. Zu wünschen 
sind vergleichende Versuche mit beiden Verfahren unter gleichen 
Bedingungen und unbefangener Leitung. Bei der Bewertung müssen 
alle Umstände berücksichtigt werden, um ein verläfsliches Bild zu 
erhalten. 

Beispielweise bringt das nasse Verfahren eine gewisse Menge 
Heizstoffe von verhältnismäfsig hohem Heizwerte heraus, aber ein 
Teil der wertvollen Kohle wird mit den Schlacken abgezogen. Das 
magnetische Verfahren liefert einen mit Steinen verunreinigten Heiz- 
stoff niedrigen Heizwertes, aber in gröfserer Menge, während die 
Schlacke keine brennbaren Teile mehr enthält. So kann es kommen, 
dafs beispielweise bei einem Ausbringen von 30°/, Heizstoff von 
5500 WE/kg und einem Verluste von З bis 50/0 Kohle von 6500 W E/kg 
in der Schlacke das nasse Verfahren weniger vorteilhaft ist, als das 
magnetische bei 400/р0 Ausbringen von 5000 WE/kg ohne Verlust 
in der Schlacke. Im ersten Falle würden auf 1 kg Asche 1325 WE, 
um zweiten 2000 WE in unreinerm Heizstoffe ausgenutzt. 

Für grofse Abfallmengen kommt die Vereinigung beider Ver- 
fahren in Frage, indem mit dem Magnetscheider das Gut bis 40 mm 
trocken ausgesondert wird und alle gröfseren Stücke nach dem nassen 
Verfahren weiter behandelt werden. 


Voltol. 
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, November 1921, Nr. 45, 
S. 1171. Mit Abbildung.) 

Bei den hohen Ansprüchen an die Leistung der im Kriege 
benutzten Maschinen sind in der Veredelung von Schmieröl be- 
deutende Erfolge errungen. Mit Hülfe der Elektrizität ist es ge- 
lungen, aus dünnflüssigen Ölen sehr schmierfähige Öle von bisher 
nie erreichter Zähigkeit herzustellen. Dies geschieht durch Anlagerung 
von Wasserstoff an die im Öle enthaltenen ungesättigten Ver- 
bindungen, die wie die wahrscheinlichen Umlagerungen der Öl- 
moleküle durch elektrische Glimmentladungen begünstigt werden, 
Die Quelle beschreibt die Einrichtung und den Verlauf des „Voltol“- 
Verfahrens in grofsen Walzenkesseln, deren drehbare Achse die 
Elektrodenkörper trägt, wobei die Luft allmälig durch verdünnten 
Wasserstoff ersetzt wird. Das so verbesserte Öl, „Voltol“, bleibt 
bei niedriger Wärme verhältnismäfsig flüssig, bei hoher sehr schlüpfrig 
und zäh. Es ist daher für Verbrennmaschinen, Heifsdampfzilinder, 
Hochdruckpre[spumpen und schwer belastete Lager besonders ge- 
eignet. Da fast alle natürlichen Mineralöle bei 1009 eine Zähigkeit 
von höchstens 1 bis 2 Engler-Graden haben, bei „Voltol*-Ölen 
aber bis 100 und mehr Engler-Grade erreicht sind, verdient das 
Verfahren besondere Beachtung. А. 2. 


Oberbau. 


Abblättern der Schienen. 
Génie civil 1921 lI, Band 79, Heft 21, 19. November, 8. 429, mit 
Abbildungen.) 


Nach einer Untersuchung von Ch. Fremont über vorzeitige 
Abnutzung der Schieuen sieht man zu Beginn des Abblätterns der 
Lauffäche stählerner Schienen kleine Längsrisse auf dem Kopfe, die 
sich dann verlängern und vereinigen. Häufig erscheint zuerst eine 
Rilslinie, später eine zweite, zur ersten gleichlaufende in etwa 1 bis 
2cm Abstand, zuweilen beide fast gleichzeitig. Der Teil zwischen 
ihnen bildet ein Plättchen und trennt sich ab. Wenn dieses abge- 
blätterte Plättchen abgetrennt ist, sieht man darunter einen klaffenden 
Spalt, der den Kopf längs in zwei allmälig ausweichende Teile teilt, 
so dafs die Breite des Kopfes wächst. Querschnitte an der Stelle 
der ersten sichtbaren Risse und beiderseits von diesen zeigen, dafs 
jeder noch so schwache Rils innere Spalte anzeigt, die das Äufsere 
noch nicht erreicht haben. Der Anfang des Schadens liegt also 
immer im Innern der Schiene. Der innere Spalt trifft auf gesunderes 
Metall nahe der Lauffläche und gabelt sich. Das seitlich durch die 
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auf der Lauffläche sichtbaren Längsrisse begrenzte Plättchen hat 
dreieckigen Querschnitt, so dafs es mit geneigten Ebenen auf den 


Abb. 1. 


beiden durch den Spalt getrennten Teilen des Kopfes ruht und diese 
wie ein Keil beim Sinken aus einander treibt (Textabb. 1). 


10 


Bildet sich im Blocke der bekannte Mitteltrichter beim Erkalten, ` festen mittlern Kerne. 


so findet er sich im gewalzten Erzeugnisse als Rifs wieder. In 
anderen Fällen entsteht der Rils in der Schiene, besonders der im 
Kopfe, nicht unmittelbar aus dem Lunker, sondern aus der Verbindung 
mehrerer Kerne von Unreinigkeiten; unter dem Verkehre wächst er. 
Er entsteht durch Seigerung und hängt von deren Verteilung und 
Zusammensetzung ab. Die Verteilung der Seigerung im Kopfe nimnit 
sehr verschiedene Formen an. Zuweilen verdichtet sie sich zu einem 
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Manchmal ist dieser vo. kleinen Kernen 
umgeben; er kann auch in kleine Kerne zerstückelt sein. Endlich 
haben viele Köpfe einen Gürtel von Luftblasen in geringer Ent- 
fernung von der Oberfläche. Alle diese fast gleichmittigen Gürtel 
von Unreinigkeiten sind Ursachen verschiedener Schäden. Einige 
Schienen haben einen wenig verunreinigten mittlern Kern, aber in 
dessen Umfange einen Seigerring, von dem strahlenförmige Risse 


‘ausgehen, die bisweilen die Ursache vielfacher Brüche sind. В—в. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Neues Hauptgebäude der Missouri-Pazilikbahn auf Bahnhof Little 
Rock, Arkansas. 
(Railway Age 1921 II, Band %1, Heft 14, 1. Oktober, S. 617, mit 
Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 nud 2 auf Tafel 10. 

In der Nacht des 6. April 1920 wurde das 1909 іп Betrieb 
genommene Hauptgebäude der Missouri-Pazifikbahn auf Bahnhof 
Little Rock, Arkansas, durch Feuer fast völlig zerstört. 
aufser einem Gleisgeschosse ein Hauptgeschofs, ein Obergeschols für 
Diensträume und einen Kniestock. Bei dem sogleich vorgenommenen 
Neubaue wurde innerhalb der ursprünglichen Mauern ein Fachwerk 
aus bewehrtem Grobmörtel errichtet und das Äulsere unter Bei- 
behaltung der stehen gebliebenen Manern mit der beim alten Gebäude 
verwendeten Art leicht bearbeiteten Back- und Bedford-Steines aus- 
geführt. Das am 1. August 1921 fertig gestellte neue Gebäude 
(Abb. 1 und 2, Taf. 10) ist gegen das alte wegen des gewachsenen 
Bestätterungs- und Post-Verkehres verlängert und hat unter Be- 
seitigung des Kniestockes ein drittes Geschols für weitere Dienst- 
raume erhalten; die Warteräume sind vergrölsert, Speiseraum und 
Küche für den zunehmenden Reiseverkehr bequemer gestaltet. 
Baukosten betrugen ungefähr 1 Million Dollar. 
leitung hatte J. A. Lahmer. 


— s 


Die örtliche Bau- 
B—s. 


Neue Lokomotivschuppen der St. Louis-San Franzisko-Bahn. 
(Railway Age 1921 II, Band 71, Heft 15, 8. Oktober, S. 663, mit 
Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 9 auf Tafel 10. 

Abb. 6 und 7, Taf. 10 zeigen Querschnitte zweier Вапагіеп 
ringförmiger Lokomotivschuppen der St. Louis-San Franzisko-Bahn, 
mit und ohne Aufbau. Die Stände sind 33,53 m lang, sie haben 
gewöhnlich 24,38 m lange Arbeitgruben. Abb. 8 und 9, ТАҒ. 10 zeigen 
die übliche Arbeitgrube. Die Schienen ruhen auf kurzen, quer in 
den Grobmörtel der Grubenmauern gebetteten Z-Eisen. В —в. 


Aschgrube der Akron-, Kanton- und Youngstown-Bahn in Brittain, 
Ohio. 
(Railway Age 1921 II, Band 71, Heft 15, 8. Oktober, S. 687, mit 
Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 10 auf Tafel 10. 

Die im Januar 1921 in Betrieb genommene Anlage auf dem 
Lokomotivbahnhofe der Akron-, Kanton- und Youngstown-Bahn in 
Brittain, Ohio, besteht aus einer Aschgrube unter einem nach dem 
Lokomotivschuppen führenden Gleise mit Dampf-Entleerung, durch 
die die Asche aus der Grube in einen Aschwagen auf benachbartem 
Gleise entleert werden kann. Die innen 3,66 m lange, ungefähr 3 m 
nach der Seite des Wagengleises reichende Aschgrube aus Grobmörtel 
ist durch eine mitten auf 76 cm unterbrochene Längsmauer geteilt 
(Abb. 10, Taf. 10). Die drei Aulsenmauern der so gebildeten Ab- 
teilung unter dem Gleise sind nach der Sohle der Öffnung in der 
Scheidewand geneigt, die andere Abteilung hat wagerechte Sohle, во 
dafs ein Mann die Asche unter dem Gleise weg durch die Öffnung 
der Scheidewand über den Aschfang der Entleerung scharren kann. 
Die Asche wird durch eine Rohrleitung unter Dampfdruck entfernt, 
der von dem unter dem Fufsboden liegenden Ende der Rohrleitung 
ausgeht. Den Dampf liefern die Lokomotiven auf dem Aschgleise, 
jede hat eine schnell zu bedienende Schraubenverbindung im Dampf- 
dome. Die Grube ist so grols, dafs drei Lokomotiven ausschlacken 
können, bevor eine Entleerung nötig ist. Das Ausschlacken erfordert 
10 min, das Ausblasen der Asche 5 min, das Verbinden und Lösen 
der Dampfleitung bis 3 min. Das Blasen der Asche aus der Grube 
in den Wagen erfordert viel Dampf, aber der Restdampf der Loko- 
motiven hat für die Fahrt in den Schuppen immer genügt. Die Asche 
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wird nicht in der Grube niedergeschlagen, vielmehr wird Wasser ın 
das Förderrohr nahe dem obern Ende gesprengt und so jedes in der 
Asche bleibende Feuer gelöscht. В-з. 


Holztränke der Norfolk- und West-Bahn іп Ost-Radford. Virginien. 
(Railway Age 1921 IT, Band 71, Heft 24, 10. Dezember, S. 1141, mit 
Abbildungen.) 

Die Norfolk- und West-Bahn hat kürzlich eine Holztränke in Ost- 
Radford, Virginien, für 1500000 Schwellen jährlich gebaut. Die An- 
lage ist für vier Tränkverfahren eingerichtet, das mit Teeröl, das nach 
Rüping*) das nach Card und das mit Zinkchlorid. Die gedechselten 
und gebohrten Schwellen werden zu je 40 bis 45 auf Kleinwagen 
mit 914 mm Spur in Zügen von je 16 nach den Tränkkesseln im 
Tränkgebäude gefahren. Die beiden je 2,13 m weiten, 42,67 m langen 
Tränkkessel Legen längs einer Seite des Gebäudes, auf ihnen liegt 
ein kleiner Kessel für 160 cbm für das Verfahren nach Rüpinz. 
Mitten im Tränkgebäude dicht neben den Tränkkesseln stehen zwei 
senkrechte Druckbehälter mit verschiedenen Melsvorrichtungen zur 


‚ Feststellung der aufgenommenen Menge und anderer Umstände. 


Die ' 


An einem Ende stehen erhöht zwei die Tränkkessel durch Schwer- 
kraft speisende Arbeitbehälter für je 250 cbm, mit Heizschlangen, 
Melsvorrichtungen für Menge und Wärme, Rohren für das Verfahren 
nach Card und einer durchlöcherten Preisluftleitung zum Rühren 
der Lösung. Gegenüber den Tränkkesseln liegt rechtwinkelig zu 
diesen ein unterirdischer Behälter für 136 cbm in einer bedeckten 
Grube aus Grobmörtel teils innerhalb, teils aulserhalb des Gebäudes. 


| Dieser Behälter nimmt Teeröl unmittelbar aus Wagen auf, worauf 


ев in zwei aulsen stehende Vorratbehälter gedrückt wird, und ebenso 


das nach Vollendung der Tränkung aus den Tränkkesseln laufende 
Teeröl, das dann in die beiden Arbeitbehälter zurück gedrückt wird. 
Zwei bedeckte Vorratbehälter für Teeröl mit Dampfschlangen und 
Wasserverschluls fassen |с 900 cbm, ein Vorratbehälter aus Grob- 
mörtel für Zinkchlorid 90 chm. 

Das Pumpenhaus enthält eine Luftpumpe für 20 cbm/min hei 
7 at, zwei für је 9cbm/min bei 14 at Überdruck, entsprechend den 
Anforderungen der verschiedenen Verfahren. Die Saugepunipen 
halten 610 bis 635 mm Unterdruck. В--в. 


Amerikanische Lokomotivwerkstätte. 
(Railway Age, Oktober 1920, Nr. 17, S. 687. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 u. 4 auf Tafel 10. 

Die Union-Pazifik-Bahn hat in Cheyenne, Wyoming, eine neue 
Werkstätte angelegt, deren Grülse als Beweis für die stark drängende 
Entwickelung der Bahnen nach dem Westen gilt. Sie besteht nach 
Abb.3 u.4, Taf. 10 aus einer Richthalle mit 16 Querständen, neben der 
zwei niedrigere Hallen für Grofs- und Klein-Dreherei liegen. Daran 
schliefst sich ein Anbau mit der Heizanlage, Schreib-, Schrank- und 
Wasch-Räumen. Letztere enthalten 158 Waschbecken mit Zapf- 
hähnen für kaltes und warmes Wasser und 400 Kleiderschränke 
aus Blech. In der Mitte der Klein-Dreherei liegt die durch Gitter- 
wände abgeteilte Werkzeugausgabe. Von den Arbeitständen stehen 
sechs unmittelbar mit dem Werkhofe in Verbindung, von fünf 
führen die Gleise auch in die Grofsdreherei. Die Aufsentore sind 
wagerecht unterteilt, um kleinere Fahrzeuge ohne Freigabe der 
ganzen Öffnung durchzulassen. 

Der Bau ist in Eisenfachwerk mit Ziegelfachen aufgeführt. 
Die Richthalle hat ein über den ganzen First gehendes Oberlicht, 
die übrigen Hallen haben sägenförmige Oberlichte. Die Dachbinder 
sind aus Eisen, die Oberlichte aus Holz, die Dücher aus Holzschalung 
mit Pappebelag auf Holzpfetten. Die schrägen Oberlichte haben 
Scheitel aus gefalztem Bleche. Die Flächen der Seiten-, Giebel- 


*) Organ 1912, 8. 196 und 401; 1915, 8. 381. 
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und Oberlicht-Fenster machen etwa 5009/0 der Wände aus und be- 
stehen hauptsächlich aus Drahtglas. Zur Lüftung dienen zahlreiche 
Klappflügel іп den Fenstern. 

Madza-Lampen von 300 bis 750 W unter den Dachbindern 
spenden reichliches Licht. Die Werkstätte wird mit fremdem Dreh- 
strome von 440 V versorgt. Umformer stellen Gleichstrom von 
930 V für die Antriebe der Laufkräne her. An Hebezeugen ist die 
Richthalle mit einem Lokomotivhebekrane mit zwei Katzen für zu- 
sammen 225 t und zwei leichten Laufkränen für je 18 t ausgerüstet, 
бгоіз4геһегеі mit einem Laufkrane derselben Tragfähigkeit. Für 
die Heizung mit Warmluft sind zwei Gebläse von je 2159 mm Rad- 
durchmesser vorgesehen, die elektrisch mit je 75 PS angetrieben 
werden. Um zuverlässigen Betrieb in den rauhen und stürmischen 


Maschinen 


Kugellager im Eisenbahnbetriebe. 
Kapitain О. Dahlbeck von den Schwedischen Kugellagerwerken, 
„Svensk Handelstidning* 1921. 

Die schwedische Regierung hat durch einen Ausschufs ermittelt, 
wie weit es möglich ist, die Betriebskosten der Eisenbahnen herab- 
zusetzen, sie hat kürzlich auch einen ausländischen Sachkundigen 
zu einer ähnlichen Untersuchung veranlafst. 

H. Bager, Beamter der Staatsbahnen, hat eine leicht verständ- 
liche, beachtenswerte Druckschrift über die Wirtschaft der Heizstoffe 
bei Eisenbahnen *) veröffentlicht, die behördlich verbreitet wurde. 
Der Verfasser sagt im Vorworte, dals die ermittelten Zahlen im 
Finzelfalle keinen Anspruch auf unbedingte Zuverlässigkeit machen 
können, dafs aber die Ergebnisse durchschnittlich das Richtige treffen, 
und auch für andere Gebiete wichtig sein dürften. Danach ** werden 
zur Überwindung der Lagerreibung jährlich verbraucht an einer 
Achse der 


Güterwagen ge e 1 t Kohlen 
langsamen Reisezüge . 36, , 
schnellen d е 1,2, жон 


was bei 28 000 Güter- und 2000 Reise-Wagen der schwedischen Staats- 
bahnen einen erheblichen Aufwand ergibt. Dieser kann durch 
Minderung der Reibung verkleinert werden und in dieser Richtung 
wirkt die Verwendung von Rollagern, besonders bei Verarbeitung 
der vorzüglichen schwedischen Rohstoffe. 

In Kugellagern kann der Widerstand bei Geschwindigkeiten 
zwischen 30 und 50 km/st um 85 bis 9000 herabgesetzt werden, 
Da die erforderliche Arbeit im gleichen Malse eingeschränkt wird, 
зо ist mit solchen Lagern eine Ersparnis von etwa 6,5 t Kohlen im 
Jahre an einer Achse in schnellen Reisenzügen möglich. Bei Wagen 
für Güter- und langsame Reise-Züge ist die Ersparnis erheblich ge- 
finger. Durchschnittlich werden als jährliche Wege für eine Achse in 


Güterzügen қ 20000 km, 
langsamen Reisezügen . 60000 „ 
schnellen š i . 120000 


angegeben, also sind die Unterschiede auch in dieser Hinsicht er- 
heblich. Nach den ausgedehnten Versuchen mit Kugellagerwagen 
im Schnellverkehre schwankt die Ersparnis an Kohle in Schweden 
zwischen 10 und 149/0. Bei 100/9 spart man nach Bager am Nacht- 
schnellzuge Gotenburg—Stockholm bei einfacher Fahrt durch Kugel- 
lager etwa 1t Kohle auf 40 Achsen, was im Jahre 730% oder 
36500 Kronen ergibt. 

Durch Kälte wächst der Widerstand eines Gleitlagers erheblich, 
bei Kugellagern dagegen nicht. Bager berechnet, dafs, wenn man 
die Lagerreibung auf die des Sommers herabsetzen könnte, für die 
Staatsbahnen eine Ersparnis von etwa 5,6 Millionen Kronen jährlich 
entstehen würde. Vom Mehrverbrauche wegen Kälte kommen etwa 
410/0 auf die Lokomotiven, 590), auf die Wagen. Die jetzigen Lager 
der Wagenachsen verursachen also etwa 3,3 Millionen Kronen Mehr- 
kosten, von denen bis 600000 Kronen auf den Schnellzugverkehr 
entfallen, die durch Kugel- oder Rollen-Lager gespart werden. 
Während des Krieges liefen wegen Mängeln der Schmiermittel viele 
Achsen heils. Wenn dies jetzt auch in Mittel- und Süd-Schweden 
seltener vorkommt, so leidet doch der Erzverkehr im Norden unter 
diesem Mifsstande ganz erheblich. Bager berechnet die Kosten 
eines Heifslaufes beispielweise zu 750 Kronen, der Durchschnitt dürfte 
etwas niedriger liegen. Die Statistik der Staatsbahnen gibt hierfür 
leider keinen Anhalt, sicher handelt es sich aber um erhebliche Beträge. 

“) Organ 1921, S. 288. 

2) S. 60/66. 


' wasser vergröfsert. 


Wintern zu sichern, ist doppelte Dampfzuleitung von zwei getrennten 
Kesselanlagen vorgesehen. Die Heifsluft wird durch weite Kanäle 
im Fufsboden verteilt und tritt durch Rohre mit Auslässen 1830 mm 
über Flur aus. 

An jeder Säule sind zwei Anschlüsse für Licht und Prefsluft 
vorgesehen, an jeder zweiten Säule Anschlüsse für Wasser, Dampf 
und Kraftstrom. Ein Teil der vorhandenen Gebäude fiel dem Neu- 
baue zum Opfer, die Kesselschmiede, Tenderwerkstätte und Zubringer- 
abteilungen wurden ineinem vorhandenen Werkgebäude untergebracht. 
Der Umbau bot erhebliche Schwierigkeiten, da der Betrieb nicht 
unterbrochen werden sollte. Gleichzeitig wurde das Kesselhaus mit 
Schrägrohr-Kammerkesseln, Saugzug und Vorwärmern für das Speise- 
А. 7. 


und Wagen. 


Jährlich 630000 Kronen. 


Bei Kugellagern ist der Heilslauf ausgeschlossen, aber andere 
Schäden können am Lager entstehen, bei 60 Wagen der Staatsbahnen 
ist aber in sieben Jahren kein Mangel in den Kugellagern der 
schwedischen Kugellagerwerke eingetreten. 

Die Kugellager vermindern den Verbrauch an Schmiermitteln 
erheblich. Die Preise der Schmieröle sind zwar jetzt so gering, 
dals diese Ersparnis nicht wesentlich ist. Gröfsere Bedeutung hat 
die Verringerung der Schmierarbeit, doch ist diese für den Laien 
schwer zu schätzen. Die Kosten für Anschaffung und Erhaltung 
dieser Lager sind nach den Erfahrungen der Verwaltung von 1913 
bis 1916 an elf Drehgestellwagen günstig, wobei freilich die hohen 
Preise der Kohlen und Öle der Kriegszeit die Berechnungen beeinflufst 
haben, aber auch für regelmäfsige Verhältnisse machen sich die Lager 
bei der nachgewiesenen Dauer von zehn Jahren bezahlt. Die Eisen- 
bahnverwaltung hat die Bauart inzwischen verstärkt, jetzt werden 
Rollenlager eingebaut, deren Dauer auf 25 Jahre geschätzt wird. 

Die Mehrkosten einer Achse, oder die Kosten des Umbaues von 
Gleit- auf Rollen-Lager sind zu 1500 Kronen zu veranschlagen, am 
Nachtschnellzugce Stockholm—Gotenburg würden durch die Ver- 
änderung jährlich 33000 Kronen gespart werden können, wenn die 
Kosten für die Veränderung von 250/ an Vorratachsen eingerechnet 
werden, und die Ersparung an Kohle für eine Achse 6t im Jahre 
beträgt. Der Umbau aller Reisewagen der schwedischen Staatsbahnen, 
nämlich 6000 Achsen, von denen 2000 im Schnellverkehre laufen, 
würde 90 Millionen Kronen kosten. 

Die Dauer der Rollenlager wird durch die letzten Verbesserungen 
von höchstens 15 Jahren voraussichtlich auf 25 Jahre gesteigert. 
Werden für die Anschaffung noch 80/0 zugeschlagen, so betragen 
die Mehrkosten für Abschreibung, Ausbesserung und Erhaltung 
Dagegen beträgt die Ersparnis für 
eine Achse im langsamen Reiseverkehre 3t, im Ganzen 18000 t, 
aufserdem im Schnellverkehre 3t, , š 3000 t 

` jährlich zusammen 21000 t. 
Tränken von Stabholz für Eisenbahnwagen. 
(H. S. Sackett, Railway Age 1921 II, Band 71, Heft 23, 
S. 1079, mit Abbildungen ) 

Getränktes Stabholz dient für alle Arten von Eisenbahnwagen. 
Wenn mit Teeröl getränktes Holz wegen Beschmutzens der Ladung 
nicht geeignet ist, kann mit Zinkchlorid, Natriumfluorid oder andern 
Stoffen getränkt werden. Kühlwagen mit getränkten Schwellen waren 
bis zehn Jahre in Betrieb. Zuerst wurden die Schwellen mit Teeröl 
gestrichen, und als sich dieses als lohnend erwiesen hatte, in offenem 
Behälter mit Teeröl getränkt. Zu den Schwellen traten mit Teeröl 
getränkte Fufsböden und Dachschalungen. Klagen über Beschmutzen 
der Ladung sind nicht laut geworden, obgleich einige Kühlwagen 
über ein Jahr für Fleisch verwendet wurden. Die grölste Ersparnis 
durch Tränken des Holzes bieten Viehwagen. Ohne Ausbesserungen 
wegen Verrottens waren Viehwagen, deren Schwellen und Beläge 
mit Теегб! getränkt waren, ungefähr zwölf Jahre in Betrieb, wo un- 
getränkter Belag in vier bis sechs, Schwellen in fünf bis acht Jahren 
verfielen. Der ganze Viehwagen über dem stählernen Untergestelle 
sollte getränkt werden. Bezeichnungen können auf mit Schellack 
gestrichenen Brettern angebracht, oder aus metallenen Buchstaben 
und Zahlen gebildet werden. Kohlen-, bordlose, Holz-, Pack- und 
Wohn-Wagen bieten ebenfalls Ersparnisse durch Tränken der hölzernen 
Teile. Bei Kastenwagen können Schwellen und Nagelleisten mit 
Teeröl, der Belag mit Natriumfluorid oder Zinkchlorid getränkt 
werden, wo geeignete Einrichtungen verfügbar sind. 
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Die Tränkung gestattet die Verwendung minder guten Holzes, 
besonders des Splintholzes, doch wird dieser Vorteil durch stärkere 
Aufnahme von Tränkstoff teilweise verzehrt, В—з. 


Fahrsperre der Allgemeinen Eisenbahn-Signal-Gesellschaft. 
(Railway Age 1921 II, Band 71, Heft 18, S. 817, mit Abbildungen.) 

Die die Unaufmerksamkeiten des Führers berichtigende Fahr- 
sperre arbeitet in Verbindung mit selbsttätiger Blockung. Die durch 
ein Gehäuse geschützte Vorrichtung am Gleise besteht aus einem 
zwischen den Schienen liegenden, ungefähr 12 cm hohen, 60 cm breiten 
L_I-Walzeisen mit gro'sen Polstücken auf jedem Schenkel. Die oberen 
Flächen der Polstücke liegen in Höhe der Schienenoberkante. Jeder 
Schenkel trägt eine Drahtspule, die Spulen sind unter sich und durch 
einen Stromschliefser der Signal-Magnetschalter mit dem Gleis-Strom- 
kreise verbunden. Wenn die vorliegende Blockstrecke besetzt oder 
frei und der Gleis-Magnetschalter offen oder geschlossen ist, ist der 
Stromkreis nach der Gleisvorrichtung geöffnet oder geschlossen und 
diese im „Halt“- oder „Fahrt*-Zustande. Sie hat keine beweglichen 
Teile, ihre Wirkung versagt selbst in Wasser, Schnee, Eis, Erde oder 
sonstiger Bedeckung nicht. 

Die Lokomotive trägt einen Stromspeicher, einen Empfänger, 
einen Schallmehrer, einen Magnetschalter, ein elektrisch gesteuertes 
Preisluftventil, eine Kolbenbüchse zur Betätigung des Führerventiles, 
je eine Ausrückvorrichtung für Führer und Heizer und einen Rück- 
stellknopf. Schallmehrer, Magnetschalter und Preisluftventil bilden 
die Vorrichtung zur Umsetzung des біготвіоібев in Kraftwirkung. 
Der Empfänger besteht aus dem []-Eisen, wie die Vorrichtung im 
Gleise. Die unteren Flächen der Polstücke bewegen ach in 8 bis 
10 cm Abstand über den oberen Flächen der Polstücke der Gleis- 
vorrichtung. Jeder Schenkel des Empfängers trägt еше Spule. Eine 
Spule wird von dem Stromspeicher gespeist und erzeugt ein starkes 
magnetisches Feld, die andere ist mit dem Stromspeicher und der 
Vorrichtung zur Umsetzung des Stromstofses in Kraftwirkung so 
verbunden, dafs der die Bremse betätigende Kolben mit Prefsluft 
bedient wird. 

Wenn die Lokomotive über eine Gleisvorrichtung in „Halt*- 
Zustand fährt, geht das von der einen Spule des Empfängers erzeugte 
magnetische Feld nach der Gleisvorrichtung hinab, durch diese hin- 
durch und wieder hinauf, wodurch ein magnetischer Flufs durch den 
andern Schenkel des Empfängers und dadurch ein elektrischer Strom- 
stofs in dessen Empfangspule erzeugt wird; dieser wird dann іп 
Kraftwirkung umgesetzt, die den Bremshebel mit dem Kolben so 
stellt, wie es der Führer versäumt hat. 
nach der Gleisvorrichtung bei Durchfahrt des Zuges geschlossen ist, 
wirken die Spulen der Gleisvorrichtung als Drosselspulen, indem sie 
dem magnetischen Flusse nicht gestatten, hinab und hinauf durch 
die Empfangspule der Lokomotive zu gehen; die Bremse wird nicht 
angestellt. 

Bei umgelegtem Bremshebel wird ein starker Druck auf diesem 


gehalten, bis der abgestiegene Führer oder Heizer den Rückstellknopf 


aulsen an der Lokometive drückt, und so die Bremse löst. Recht- 
zeitiges Bedienen der Vorrichtung vor Überfahren eines „Achtung*- 
Signales im Führerstande verhindert das selbsttätige Anlegen der 
Bremsen. Um die Verantwortung für entsprechendes Handeln beim 
Überfahren eines „Achtung*-Signales auf zwei Menschen zu legen, 
kann die Einrichtung getroffen werden dals Führer und Harzer. die 
Ausrückung gleichzeitig betätigen müssen. Dies entspricht der gegen- 
wärtigen Vorschrift der meisten Bahnen, dafs der Heizer die Signale 
dem Führer zurufen soll. 

Auf der 19 km langen Versuchstrecke Rochester— Scottsville der 
Buffalo-, Rochester- und Pittsburg-Bahın arbeitet die Fahrsperre in 
Verbindung mit „Achtung*- und „Halt“-Signalen. B-s. 


Öl als Heizstofl. 

In der Brennkrafttechnischen Gesellschaft *) e. V., Berlin, be- 
richtete Professor Schlawe über die Beschaffungsmöglich- 
keiten von Heiz- und Treiböl für die deutsche Wirt- 
schaft. Die Vorteile der Verwendung von Heizflüssigkeiten im 
Kessel und in der Kraftmaschine haben sich deutlich gezeigt, als der 
englische Schnelldampfer „Aquitania“ von etwa 2200 t für Öl- 
feuerung umgebaut wurde, die Zahl der Heizer und Trimmer konnte 
um 153 vermindert werden. Die sonstigen Vorzüge der Ölmaschine 
sind bekannt. Für die Preisberechnungen sind die Höchstpreisver- 


*) Organ 1922, S. 71. 
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ordnung für Kohlen und der freie Wettbewerb im Ölhandel während 
des Krieges und jetzt von Bedeutung gewesen.. In Gegenwart und 
Zukunft wird aber nicht der Preis allein den Ausschlag geben, eine 
entscheidende Rolle spielt die Möglichkeit der Beschaffung des Öles. 
In Amerika stieg der Preis des pennsylvanischen Rohöles Ende 1920 
auf 39,5 РоПаг/ё. In den Vereinigten Staaten selbst trat grofse Öl- 
knappheit ein, so dafs das Ausland kein Öl aus Nordamerika er- 
halten konnte. Zu Beginn des Jahres 1921 ging der Preis plötzlich 
mit 14,65 Dollar/t bis unter die Kosten der Erzeugung. Dann aber 
trieben nur teilweise erkannte Vorgänge den Preis wieder auf 


. 26 Dollar/t. Die Preise des amerikanischen Roh- und Heiz-Öles werden 


Wenn jedoch der Stromkreis 


also durch Umstände bestimmt, die sich nicht an das Gesetz von 
Angebot und Nachfrage halten. Rumänien wird für absehbare Zeit 
sein Öl selbst verbrauchen. Aus Polen konnten dank dem Eintreten 
der Deutschen Erdöl-Aktiengesellschaft in die galizische Erdöl- 
gewinnung gewisse Mengen von Gasöl für Deutschland beschafft 
werden. Auf Grund der Verhältnisse in Rulsland, Niederländisch- 
Indien, Mexiko und Südamerika, wo die deutschen Erdölverbände, 
die deutsche Erdöl- und die deutsche Petroleum-Aktiengesellschaft. 
ihre Wirksamkeit wieder entfalten, komnit Professor Schlawe zu 
dem Schlusse, dafs die Preise für das Erdöl dieser Länder unter dem 
Einflusse der Mächte stehen, die die Preise für das amerikanische 
Heizöl bestimmen, und dafs die deutschen Bezieher deshalb mit Preis- 
schwankungen rechnen müssen. 

Diesen Schwankungen des Preises könnte man aber durch die 
Erzeugung im Inlande in gewissem Grade begegnen. Unter Aus- 
scheidung noch nicht erprobter Möglichkeiten der Erzeugung geht 
Schlawe auf die Leistungen der deutschen Teer- und Teeröl-Gewerbe 
ein. Im Ganzen stehen dem deutschen Gewerbe jährlich 385 000 t 
Teer zur Verfügung. Wird dieser auf Teeröl verarbeitet, so kann 
man mit einer Ausbeute von etwa 67 Din rechnen. Damit wäre die 
Belieferung mit einheimischen Erzeugnissen gesichert. 

Für die Gewinnung deutscher Öle für Triebzwecke und die 
Entwickelung der Teergewerbe wird die Unterstützung der Regierung 
und der Verbraucher verlangt. 


1р.П.Т.[. 6-Lokomotive der Rumänischen Staatsbahnen. 
(Hanomag-Nachrichten 1921, November, Heft 97, Seite 227. Mit 
Lichtbild.) 

Die von der Hannoverschen Maschinenbau- Aktien-Gesellschaft, 
vormals Georg Egestorff in Hannover-Linden gelieferte Loko- 
motive ist für Olfeuerung nach Cosmovici bestimmt. Der Hinter- 
kessel nach abgeänderter Bauart Belpaire mit geneigter Hinter- 
wand steht über den Rädern, der äulsere Mantel bildet mit den 
Seitenwänden ein Stück. Feuerbüchse und Stehbolzen sind aus 
Kupfer, die engen Heizrohre haben Kupferstutzen. Der Überhitzer 
ist ein Rauchröhrenüberhitzer von Schmidt, der Barrenrahmen 
100 mm stark. Die vierte Trieb- und die letzte Kuppel-Achse haben 
gemeinsame Tragfedern, die Federn der ersten und zweiten Kuppel- 
Achse und die der Laufachse sind durch Ausgleichhebel verbunden. 
Die Spurkränze der Тгіеһасһве sind 15 mm verschwächt, die zweite 
Kuppel-Achse hat 25 mm Seitenspiel, die Bisselachse 80 mm Aus- 
schlag. Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber und Heusinger- 
Steuerung. Eine Luftdruckbremse von Westinghouse wirkt mit 
109|0 des Reibgewichtes einseitig auf alle Triebräder. Zu der Aus- 
rüstung gehören ein Ventilregler von Schmidt und Wagner, 
Kipprost, Dampfstrahl- und Schmier-Pumpen von Friedmann, 
Speisewasserreiniger, Preisluftsandstreuer und Dampfheizung. Der 
dreiachsige Tender trägt einen Ölbehälter über dem Wasserkasten. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder d . 630 mm 
Kolbenhub h 600 „ 
Durchmesser der Kölbenschieber 220 „ 
Kesselüberdruck p А 12 аё 
Durchmesser des Кз” vorn. 1800 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante . 3000 „ 
Feuerbüchse, Tiefe . . 185, 
Heizrohre, Anzahl. 189 und 34 

> ‚ Durchmesser 41/46 und 125/133 mm 

Я ‚Länge. . š 4100 mm 
Heizfläc фе der ett und Heizrolre: feuer- 

berührt. . . . . - + + + + + + 166,9 qm 
š des Überhilzers 98,4 „ 


im Ganzen, feuerberührt, Н. ; | . 225,8 


Rostfläcke R . . TEE 3,4 qm 
Durchmesser der Triebräder D. 1400 mm 
а » Laufräder 1000 , 
» Tenderräder 100 , 
Triebachslast б, е 63% 
Betriebgewicht дег Lokomotive G ; 81,4% 
Leergewicht š 74,1t 
Betriebgewicht des Tenders ; 47,5 t 
Leergewicht des Tenders . 22 t 
Wasservorrat 18 cbm 
Kohlenvorrat 5 , 
Heizölvorrat . 46 „ 
Fester Achsstand . 4500 mm 
(ranzer = ы, ӘЖ. E 000 „ 

ы е mit Tender 13875 , 
Linge mit Tender ш. Жс De 16975 , 
Zugkraft Z = 0,75 . p . (0%)? Ъ: D == 15309 kg 
Verhältnis Н: R = и. 66,3 

š H:G, = 3,31 ату 

Ж H:G = 2,17 

М 2: Н = 67,9 тна 

š 2:05 = 225,1 kgit 

i Z:G = 188,1 „ —k. 
1B.II1.T.T. 6-Lokomotive der Halmstadt-Nässjö-Bahn, Schweden. 


!Hanomag-Nachrichten 1921, November, Heft 97, бейе 228. Mit 
Lichtbild.) 

Die von der Hannoverschen Maschinenbau- Aktien-Gesellschaft, 
vormals Georg Egestorff in Hannover-Linden gebaute Loko- 
motive ist für 60 km/st Höchstgeschwindigkeit bestimmt. Drei 
Zilinder wurden trotz des niedrigen Achsdruckes von 12,8 t von der 
Bahnverwaltung gewählt, weil in Schweden damit bezüglich geringer 
Abnutzung der Radreifen und Gleise gute Erfahrungen gemacht sind. 
Der Hinterkessel gewöhnlicher Bauart liegt eingezogen zwischen den 
Rahmen, der äulsere Mantel bildet mit den Seiten ein Stück. Feuer- 
büchse und Stehbolzen sind aus Kupfer. Der Überhitzer nach 
Schmidt hat Schraubenrohre nach Nordling-Bengtzon. Der 
Plattenrahmen ist 25 mm stark. Alle Tragfedern, aulser denen der 
zweiten und dritten Achse, sind durch Ausgleichhebel verbunden, 
das Führerhaus schwedischer Bauart hat eine Rückwand auf dem 
Tender. Die dritte Achse wird von dem Kolben des mit 1:8,5 
geneigten Innenzilinders, die vierte von den Kolben der beiden wage- 
recht liegenden Aulsenzilinder angetrieben. Die zweite Achse hat 
nach Gölsdorf 15 mm Seitenspiel, die Adam-Achse 60 mın Aus- 
schlag. Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber und Heusinger- 
Steuerung, für alle Zilinder gesondert. 

Luftdruckbremse und Zusatzbremse von Knorr und Dampf- 
hremse wirken einseitig auf die Trieb- und die Räder der fünften 
Achse mit 650/ vom Reibgewichte. Zu der Ausrüstung gehören ein 
Ventilregler von Schmidt und Wagner, Sicherheitventile von 
Pop, Dampfstrahl- und Schmier-Pumpen von Friedmann, Hand- 
sandstreuer und Gasbeleuchtung. Der dreiachsige Tender hat einen 
Aufbau für Torf. 


Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder d 440 тт 
Kolbenhub h . . 610 , 
Durchmesser der Kolbenschieber. 150 , 
Kesselüberdruck р. қ 12 at 
Durchmesser des Kessels, vorn 1450 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante 2680 , 
Feuerbüchse, Tiefe . . 1645 „ 
Heizrohre, Anzahl . А 127 und 21 
»  , Durchmesser . ‚ 42,5/48 und 118/127 mm 
»  , Länge 5 4200 mm 
Heizfläche der Feuerbüchse Te e feuer- 
berührt . . s 127,9 qm 
S des Überhitzars,. 355 5 
im Ganzen, feuerberührt H. 163,4 „ 
RostHläche R. 24, 
Durchmesser der Triebräder D 1407 mm 
š „ Laufräder 900 „ 
» Тепдеггідег. 1060 , 
Triebachslast бі. 51,2% 


Betriebgewicht der Lokomotive C G 59,4 „ 
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Leergewicht der Lokomotive . 53,3 + 
Betriebgewicht des Tenders 35,0 „ 
Leergewicht Я R 16 , 
Wasservorrat . 14 cbm 
Kohlenvorrat . 5% 
Fester Achsstand 3050 mm 
Ganzer Ы . 7360 „ 
S mit Tender : 14010 , 
Länge mit Tender . . Я 17350 „ 
Zugkraft Z=1,5.0,75. р. еъ] D= =. 11331 kg 
Verhältnis H:R = . 2 68,1 
2 H : Gi = 3,19 qm/t 
a H:G = 2,75 „ 
2 ЖӘН = 69,3 kg/qm 
Ж Z: Gí = 921,3 Kelt 
Қ £: G = 1908 , 
—k. 


Leichtmetall Silumin. 
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, November 1921, Nr. 45, 
S. 1163.) 

Silumin ist eine Mischung von Aluminium mit 11 bis 140/0 
Silizium. Die Festigkeit ist mit 20 kglqmm um 25 bis 309/0 höher, 
die Dehnung mit 5 bis 109/0 im Mittel mehr als doppelt so grols, 
als bei den üblichen Mischungen von Aluminium mit Kupfer und 
Zink. Auch bei stärkerer Erwärmung verhält sich die neue Mischung 
günstiger. 

Von Nalsdampf wird Silumin fast gar nicht angegriffen. Ver- 
dünnte Salpetersäure und konzentrierte Säure greifen es weniger 
stark an, als Reinaluminium. Silumin leitet die Wärme besser, als 
die bekannten Gulsmischungen mit Aluminium. 

Die vorteilhaften Festigkeitzahlen weisen der neuen Gufsmischung 
den Vorrang überall da an, wo Gufs aus Leichtmetall wegen zu 
geringer Festigkeit bisher nicht in Frage kommen konnte. Die 
Mischung wird durch die Vereinigung der beiden Bestandteile 
Aluminium und Silizium unter gewissen Zusätzen gewonnen, kann 
aber auch auf elektrolytischem Wege hergestellt werden. Darauf wird 
das Silumin einer Veredelung unterzogen. À. Z. 


Triebwagen mit Dieselmaschine. 

(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, September 1921, Nr. 33, 
Seite 1000; Engineer, 10. Juli 1921, S. 613; Genie civil, 21. Mai 1921. 
Alle Quellen mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 13 bis 15 auf Tafel 10. 

Der von P. E. Leroux entworfene Triebwagen dient dem 
Verkehre einer französischen Grube. Er zieht einschliefslich des 


eigenen Gewichtes 61t mit 50 km/st mit 150 PS am Triebrade. 


Hinter dem Führer- und Maschinen-Raume liegen ein Abteil dritter 
Klasse mit 30 Sitzplätzen, dann ein Zwischenraum mit den seitlichen 
Türen, der 14 Stehplätze enthält; dahinter folgen je ein Abteil zweiter 
und erster Klasse mit 12 und 6 Sitzplätzen. Am hintern Wagenende 
liegt ein zweiter Führerstand. Der Wagen ist aus Holz und Eisen- 
blech gebaut, der Maschinenraum ganz aus Eisen. Die beiden zwei- 
achsigen Drehgestelle haben 10 m Abstand der Zapfen. Der ganze 
Achsstand beträgt 13 m, die ganze Länge 16,5 m. Zur Heizung wird 
das Kühlwasser der Triebmaschine verwendet. Das vordere Dreh- 
gestell trägt nach Abb. 13, Taf. 10 die zweizilindrige stehende Zwei- 
takt-Maschine nach Diesel mit gegenläufigen Kolben von 200 mm 
Durchmesser und 250 mm Hub. Die Kurbeln der beiden Zilinder sind 
um 1509 versetzt. Hierdurch wird sehr einfache Führung des Ge- 
stänges ermöglicht. Der Kreuzkopf des rechten obern Kolbens ist 
nach Abb. 14 und 15, Taf. 10 mit dem des linken untern Kolbens an 
Vorder- und Rück-Seite durch je eine Schubstange a verbunden, ebenso 
der linke obere mit dem rechten untern Kreuzkopfe. Von der Kurbel- 
welle aus werden die beiden Achsen des Drehgestelles durch zwei 
Paare verschieden langer Schubstangen angetrieben. Die Kurbel- 
welle ist sechsfach gekröpft, und läuft in vier Lagern mit Drucköl- 
schmierung. Die beiden doppeltwirkenden Spülpumpen liegen rechts 
und links von den beiden Arbeitziindern. Sie haben Kolbenschieber 
und können als Spülpumpen für die Zilinder, als Preisluftpumpen 
zum Aufladen der Behälter für Brems- und Anlals-Luft und als 
Preisluft-Triebmaschinen zum Anfahren und Anlassen der Haupt- 
maschine arbeiten. Zum Anlassen genügt ein Lauf des Wagens von 
25 m, während dessen er auf 6 km/st Geschwindigkeit kommt. 
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Wenn eine bestimmte Geschwindigkeit erreicht ist, wird die 
Anlafsluft selbsttätig abgestellt und die Spülpumpen werden umge- 
schaltet. Auf den Spülpumpen sitzen die Zilinder der zweistufigen 
Prefspumpe für die Einspritzluft, die der Reihe nach auf 8,37 und 
70 at geprelst wird. Diese Zilinder werden nebst Ventilgehäusen 
und Zwischenaufnehmer mit Wasser gekühlt. Die Pumpen für Heiz- 
stoff an den Hauptzilindern haben Saugeventile aus Nickelstahl, 
Druckventile aus Bronze. 


Der Verbrauch an Prefsluft ist ziemlich grols, da der Wagen 
im Mittel nach je 8 min hält und für das Anlassen je 213 1 Preisluft, 
aulserdem іп 1 min 5,5 1jPS Einblaseluft braucht. Zur Sicherheit 
ist daher noch eine Prefspumpe für 150 at mit Verbrennmaschine 
vorgesehen. Die Hauptmaschine braucht bei 35 km/st 0,21/PSest. Die 
Nutzwirkung der Maschine ist dabei 77,500, die Spülpumpen brauchen 
8,5, die шаны 12,5 Р5. А.7. 


Signale 


Neues Stellung-Lichtsignal. 
(Railway Age 1921 II, Band 71, Heft 12, 17. September, S. 538, mit 
Abbildungen. ) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 und 12 auf Tafel 10. 
Die Pennsylvania-Bahn hat jetzt fast 2000 Stellung-Lichtsignale 
іп Gebrauch, 925 hohe und 1038 Zwerg-Signale. 


Diese уор A. H. Rudd ` 


und Dr. W. Churchill erfundenen Signale*) geben ihre Anzeigen ' 


Tag und Nacht durch weilse elektrische Lichter; sie sind jetzt über 
sechs Jahre in Gebrauch. Durch neuere Verbesserungen und Verein- 
fachungen sind die Kosten für Einrichtung und Erhaltung der Signale 
so vermindert, dafs weitere und grölsere Ersparnisse an Kosten gegen 
Flügelsignale erzielt sind. Die letzte Verbesserung ist ein verein- 
fachter, gegengleicher Rahmen und Hintergrund; bei dieser Anord- 
nung werden alle Anzeigen durch Reihen von nicht mehr, als drei 
Lichtern gegeben. Abb. 11 und 12, Taf. 10 zeigen ein selbsttätiges 
Blocksignal; die Bühnen sind kleiner, als dargestellt, diese Änderung 
ist seit Anfertigung der Zeichnung angenommen. Die Anzeigen der 
Signalbilder sind: 


1. Halt. 

2. Halt, dann Fahrt. 

3. Fahrt mit ermäfsigter Geschwindigkeit bereit zum Halten. 
4. Fahrt mit Achtung bereit zum Halten kurz vor Zug oder 


Hindernis. 


5. Fahrt mit ermäfsigter Geschwindigkeit bereit zum Halten 
kurz vor Zug oder Hindernis. 

6. Fahrt mit beschränkter Geschwindigkeit. 

7. Anfahrt des nächsten Signales bereit zum Halten. 

8. Anfahrt des nächsten Signales mit beschränkter Geschwindig- 
keit. 

9. Fahrt. 

11. Anfahrt des Ortsignales mit Achtung. 


Signal 4 ist das von Hand gestellte, bedingte Blocksignal. 
Signal 5 dient als Signal für Steigungen, das Wagenladungzüge ohne 
Halten befolgen können, während andere Züge vor dem Weiterfahren 
halten. Signal 11 ist das Vorsignal; es ist ähnlich dem Signale 4, 

*) Railway Age 1915 I, Band 58, 8. Januar; 1916 Il, Band 61, 
21. Juli; 1918 Il, Band 63, 26. Juli, S. 177. 


das ein Reisezug nicht ohne Halten befolgen darf, die Hinzufügung 
des untern Lichtes gestattet Reisezügen, es zu befolgen. Wenn 
künftig die Vorschrift des Haltens in dem Falle, für den Signal 2 
gilt, fortfällt, würden die Signalbilder 3 und 5 fortfallen und letzteres 
durch Signal 2 ersetzt werden. 

Zwergsignale können vierstellig sein: 

a) Wagerecht für Anzeige 1. 

b) Unter 450 nach oben rechts für Anzeige 3. 

с) Unter 450 nach unten rechts für Anzeige 5. 

d) Senkrecht für Anzeige 10, langsam weiterfahren. 

Signal b wird auf Endbahnhöfen bei freiem Gleise, aber bei 
„Halt“ am nächsten Signale, Signal с bei besetztem Gleise, Signal 4 
bei freiem Gleise und bei „Fahrt“ am nächsten Signale, a, b, selten 
c werden auf der Strecke verwendet. 

Von den unteren Reihen hat nur die senkrechte einen Hinter- 
grund, die beschränkte Geschwindigkeit vorschreibt, das ist die Hälfte 
der zugelassenen; die schrägen Reihen und das Einzellicht haben 
keinen Hintergrund, da sie ermälsigte Geschwindigkeit vorschreiben 
und nicht auf weite Entfernung erkannt zu werden brauchen. 

Für die hohen Signale werden unter Spannung gebrannte 
Lampen von 12 V, 6 W verwendet, so dafs die drei Lichter im 
Ganzen 15 W erfordern, die drei Lichter und der Anzeiger, Signal 2, 
15 W, wenn das Signal auf „Achtung“ oder „Fahrt“, 20 W, wenn 
es auf „Halt“ steht. Das Zwergsignal erfordert zwei unter Spannung 
gebrannte Lampen von 12 W bei einem wirklichen Verbrauche von 
16 W für die beiden Lichter. 

Die Signale können von Farbenblinden richtig gelesen werden. 
Die weilsen Lichter sind bei Nebel besser sichtbar, als farbige. Zwei 
Lichter müssen versagen, bevor das Signal falsch wird. Das Signal 
hat vier Stellungen ohne Verbindung gegen drei des Flügelsignales 
und drei von ferne deutlich erkennbare Farben. 

Wenn zwei Lichter der untern, schrägen oder senkrechten Reihe 
bei oberer wagerechter erlöschen, zeigt das Signal „Halt, dann Fahrt‘: 
wenn alle Lichter dieser Reihen erlöschen, zeigt das Signal „Halt“. 
Allgemein, je mehr Lichter erlöschen, desto beschränkter die Anzeige. 
Falsche „Fahrt“-Signale durch Fehler am Signale sind ausgeschlossen. 

В—5. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Signalmelder für Lokomotiven, 
Englisches Patent Nr. 146047 vom 24. Dezember 1919 von Schneider 
u. G. in Paris. 
Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel 10. 

Am Rahmen der Lokomotive aulserhalb der Umgrenzung ізі 
ein Dampfstrahlsauger so angebracht, dals das eine Ende des ge- 
krümmten Gehäuses nach oben offen ist (Abb. 5, Taf. 10), das 
andere zwischen den Rädern hindurchgeht und mit der innern Grenz- 
linie abschneidet. Der Blasedampf tritt aus einem Düsenkranze A 
aus. Dicht an der Innenseite einer Schiene sitzen niedrige drehbare 
Scheiben B, die mit den Strecken-Signalen verbunden sind und bei 
geschlossenem Signale längs stehen. Beim Vorbeifahren wird dann 
der Auslals des Strahlsaugers verdeckt und dadurch die Luftleere in 


werden, im Führerstande sicht- oder hörbare Warnzeichen hervor- 
zubringen. Die kegeligen in einander gesteckten Saugedüsen dienen 
zur Verstärkung der Luftleere im Rohre В, А. 7. 


Vorriehtung zum Abheben von Achslagerkasten. 
Englisches Patent Nr. 169570 уот 21. Juli 1920 für 7. A. Hope in 
Montreal. 

Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 9 auf Tafel 9. 

Die Vorrichtung macht eine auf der Schiene oder Bettung anzu- 
setzende Winde entbehrlich. Ein über den Bund des Achsschenkels 
greifendes, an der Stirnfläche anliegendes Formstück A (Abb. 8, Taf. 9) 
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der Röhre С beeinflulst. Dieser Druckunterschied kann dazu benutzt | das НегаМаЛеп von Tieren. 


bietet den Stützpunkt für eine Schraubzwinge, die durch die vordere 
Öffnung des Achslagerkastens eingeführt wird und mit dem andern 
Arme unter dessen Boden greift. Eine kräftige mit Schneckengetriebe 
und Ratsche bewegte Schraubenspindel hebt dann den Achslagerkasten, 
so dals die Lagerschale herausgenommen werden kann. А. 7, 


Durehgangswagen für Vieh mit zweifacher Beladefähigkeit. 
D. R. G. М. 798453, H. Graf Schlieffen, Eisenach, Steinweg 81. 
Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel 9. 

Bei dem Vieh-Durchgaugswagen (Abb. 7, Taf. 9) wird durch 
Herunterklappen des untern Teiles b der an den Stirnwänden an- 
geordneten Fall- oder Schiebe-Türen a ein Laufsteg с zwischen den 
Wagen geschaffer. Gitter d an beiden Seiten der Brücke с verhindern 
Der Vorzug dieser Wagen liegt in der 
Steigerung der Ausnutzung der Bodentläche und in der Schnelligkeit 
des Ein- und Aus-Ladens der Tiere, obw ohl Quälerei und Beschädigung 
vermieden werden. 

Bisher konnten in einen Wagen für 15% sechs bis acht Stück 
Grofsvieh verladen werden, bei Benutzung der Durchgünge an den 
Stirnseiten werden zwölf, quer gegen einander gestellt, untergebracht. 

Die Wagen sind ohne Weiteres auch für andere Güter verwendbar. 
Dabei bleiben die Durchgänge an den Stirnseiten geschlossen, die 
Türen der Längswände werden benutzt. Die Einrichtung vorhandener 
Wagen erfordert nur geringen Aufwand. Die Zusammenstellung solcher 
Wagen ergibt Durchgangzüge für Vieh, die von schmalen Kopframpen 
aus beladen werden. 
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Westinghouse-Bremsen-Gesellschaft m. b. н. 
- HANNOVER, Goetheplatz | 


Bremseinrichtungen für Vollbahnen, Klein- und Straßen- 
bahnen, Luftpumpen, Zugheizeinrichtungen, Signal- und 
Weichenstellvorrichtungen, Luftdruck-Stellvorrichtungen 
fürSelbstentlader, geräuschlose Schnellauf-Kettentriebe. 

Die Westinghouse-Bremsen haben infolge ihrer Wirksamkeit, Zuverlässigkeit und 


guten Ausführung eine beispiellose Verbreitung gefunden. 
| 5000000 Eisenbahnfahrzeuge damit ausgerüstet worden. 
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Berechnungen am Oberbaue unter bewegten Lasten bei Berücksichtigung der Dämpfung der 


Schwingungen. 
Dr. H. Saller, Oberregierungsbaurat in Regensburg. 


Die Formänderungen des Oberbaues unter den bewegten 
Lasten sind Schwingungen und geneigt, vielfach von denen unter 
ruhenden Lasten abzuweichen. Sie stehen unter dem Einflusse 
der Zeit und können unter den für rubende Last berechneten 
bleiben, wenn die Geschwindigkeit des Auftretens der Last die 


zur Entwickelung der Wirkung ruhender Last nötige Zeit nicht ` 


läfst. Sie können aber bei genügender Zeit auch die Wirkungen 
ruhender Last weit überschreiten. Nach einem Näherungs- 
verfahren, das auf Strenge keinen Anspruch macht, das aber auch, 
nach den Ergebnissen zu urteilen, als Anleitung in einer bisher teils 


Abb. 1. Senkung der Schiene. Geschwindigkeit 9 km/st. 
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wenig, teils überhaupt noch nicht bearbeiteten Frage recht gute ` 


Dienste leistet, hat der Verfasser den Einfluls der Zeit auf die 
Verformungen von Tragwerken und Oberbauten nach ver- 
schiedenen Richtungen untersucht und durch Beispiele nach- 
gewiesen *). Die damit erreichte Erschlielsung eines bisher 


*) Organ 1916, 8. 211, 808; 1917, S. 25. 155. Die Aufsätze 
warden mit anderen, im Zentralblatte der Bauverwaltung veröffent- 
lichten, die sich auf die Anwendung des Verfahrens auf Brücken be- 
zogen, 1917, Nr. 47 und 68, 1918, Nr. 37/33, nach einiger Umbe- 


1 


| 
| 


arbeitung in einem Buche „Einflufs bewegter Last auf Eisenbahn- | 


oberbau und Brücken“ vereinigt (Organ 1921, 8. 160). Das Verfahren 
führt die Wirkungen einer unveränderlichen bewegten Last auf die 
einer ortfesten veränderlichen Last zurück. An der Fahrbahn wird 
ein Punkt, für den der Einflufs der bewegten Last bestimmt werden 


soll, herausgegriffen, dann werden die Höhenänderungen dieses Punktes 


unter der herannahenden, ruhend gedachten Last und die diesen 
Höhenänderungen am Punkte selbst entsprechenden Belastungen 


ermittelt. Der Punkt wird also einer erzwungenen Schwingung unter | 


emer ortfesten veränderlichen Last unterworfen. Der Verlauf der 

eränderung wird soangenommen, dafs dadurch der Fall der Bewegung 
der Last ersetzt wird, Beispiele der Anwendung enthalten die an- 
geführten Schriften. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 6. Heft. 1922. 


ziemlich unerforschten Gebietes ist wesentlich dem Umstande 
zu danken, dafs diese auch auf Brücken anwendbare Näherung 
zu Differenzialgleichungen führt, die im Gegensatze zu den 
strengen allgemein lösbar sind. Schon bei früherer Behandelung 
der Sache wurde darauf hingewiesen, dals bei dem schnellen 
Abklingen der hier in Frage stehenden Schwingungen die 
Dämpfung durch Widerstände, wie Reibung, unvollkommene 
Elastizität, eine Rolle spielt. Der Verfasser war bisher der 
Anschauung, dals bei der Art der besonders am Oberbaue schnell 
erlöschenden Schwingungen die Feststellung solcher Wirkungen 
der Dämpfung kaum möglich 
sei. Es scheinen sich aber doch 
Wege zu finden, auf denen auch 
dieser Seite der Beanspruchung 
der Gleise durch bewegte 
Lasten näher zu kommen ist; 
mindestens kann der Weg für 
künftige Versuche gewiesen 
werden. Wir besitzen eine ver- 
hältnismäfsig allerdings nicht 
grolse Reihe einwandfreier Be- 
obachtungen der elastischen 
Verformung des Eisenbahn- 
gleises durch Aufnahme von 
Lichtbildern, vor allem die von 
A. Wasiutynski*) und von 
Ast*). Wasiutynski***) 
behandelt auch die durch- 
laufende ununterbrochene 
Schiene; die Schaubilder von 
Ast betreffen ausschliefslich 
die Schienenstölse | 
Die Versuche von Wasiu- 
tynski betrafen 31,45 und 
38 kg/m schwere Schienen von 
6 bis 12m Länge mit Schwellen- 
einteilungen, Belastungen und 
Befestigungen, die neuzeitlichen 
starken Oberbauten und Beanspruchungen durch schwere Loko- 
motiven wenig entsprechen. Die Bettung war mit Kies ver- 
mengter Grubensand, nur in wenigen Fällen Granitschotter. 
Die Lokomotiven waren in dreizehn von vierzehn Fällen kleinere 
dreiachsige, in vier Fällen ohne Tender; die drei Achsen hatten 
ungefähr 12,6 bis 13,6, die dreiachsigen Tender 8,86 bis 9,48 t 
Achsdruck. Nur in einem Falle wirkte eine fünfachsige Loko- 
motive mit Achsdrücken bis 14,95 t und dreiachsigem Tender 
mit 12,8t Achsdruck. Die Geschwindigkeiten waren in vier 
Fällen 5 bis 9, in vier Fällen 22 bis 26, in sechs Fällen 35 
bis 60 km et Mit diesen einfachen Verhältnissen тиз man 
sich mangels heute zutreffenderer einstweilen begnügen. Dabei 
hat das Lichtverfahren von Wasiutyhski den Nachteil, dafs 
es seiner Umständlichkeit und Kosten wegen nur auf ein sehr 
kurzes Gleisstück anwendbar ist. Um von den mit sehr hohen 


“) Organ, Ergänzungsheft 1899. 

**) Organ, Ergänzungsband XII, 1900. 
***) Organ, Ergänzungsheft 1899, Taf. XXX VIII, Abb. 22, 24 und 
25, Taf. XXXIX, Abb. 26 bis 30, Taf. XL, Abb, 31 bis 34 und 40/41. 
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Kosten geschaffenen Ständen der Lichtkammern nicht abgehen 
zu müssen, muls man die zu untersuchenden Oberbauarten zur 
Vorrichtung bringen, statt umgekehrt. 
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Zur Feststellung der Dämpfung sind in erster Linie die ` 


hintersten Achsen und die mit grolsen Achsständen malsgebend, 
weil hier die Schwingungen wesentlich unberührt vom Zwange 
der Einflüsse der Nachbarlasten verlaufen. Bei langsamer Fahıt 
ist an den Schaubildern von Wasiutyuski durchweg zu ver- 
folgen, dafs die Formänderung der Schiene nach Übergang 
der letzten Achse sofort in die Ruhelage zurückkehrt, ohne 
dals eine wesentliche Hebung über die Ruhelage des Gleises 
eintritt; bei den gröfseren Geschwindigkeiten kann man die 


völlige Rückkehr der Schiene in die Ruhelage in den Schau- 


bildern nicht mehr ganz verfolgen. Da die Ruhelage aber 


unbedingt wieder erreicht sein тиз, so kann nur angenommen ` 


werden, dafs hier für die Rückkehr der niedergedrückten Schiene 
etwas Zeit nötig war. Übrigens wirkt neben der Schwingung 
auch der Zusammenhang des Schienenträgers auf ein geringes 
Aufsteigen über die Ruhelage hin; Textabb. 1 und 2 geben 
bezeichnende Schaubilder der Schienensenkung. 

Beide Erscheinungen, dafs die Schiene sich nicht mehr 
über die Nullage erhebt und dafs sie den letzten Übergang 


zur Ruhelage allmählich vollzieht, lassen aber für die Beurteilung 


Die allgemeine Lösung lautet mit 


b=VA—a!:4 
GERS ве" (n + y — ib) sinnt — n cosnt ) 
a euere сеннен 
ST 2ib( @+ +ib +n) 
y (-- Hin Sg ib)t Bnent 
woraus au ма папана + 


; ; ; B 
damit ergeben sich die Festwerte C, = = 


DER — — ib)? a п? 
Führt man schlielslich noch di —cosbt +isinbt unde ` 


pue | 


СІ. 3) .... у= 


Für t=0 wird у richtig gleich 0. Ferner wird 


22-5 — 10) заш + (2 — ib Jeosnt| 
2ib(@ +3 — ibn) 
вле" (2а +5 +1) в + (Š +) вм 
UE 


Bei jedem aus der Ruhe in Schwingungen versetzten Gebilde sind die Anfangsbedingungen t=0, y = 0 und 


der Dämpfung wertvolle Schlüsse zu. Der schwingende Punkt 
bleibt stets auf derselben Seite der Höhenachse und vollzieht 
seine Rückkehr »asymptotisch«e. Beides ist bezeichnend für 
den Grenzfall der aperiodischen Bewegung der gedämpften 
Schwingung; er ist bei sehr starker Dämpfung zu erwarten. 
Die Dämpfungsziffer k ist in diesem Grenzfalle 

Gl. 1) ........ k=2YVmK, 

wobei m die schwingende Masse und K die » Wiederherstellungs- 
ziffer« ist, das beilst die Wertziffer, die mit der lotrechten 
Bewegung y vervielfältigt die Kraft Р im Sinne des Gesetzes 
von Hooke P=Ky ergibt. Die Differenzialgleichung für die 
erzwungene Schwingung des beobachteten Punktes der durch- 
laufenden Schiene nach der Näherung wurde früher *) angegeben: 
um die Dämpfung erweitert lautet sie Ge Teilung durch m 


kdy Ку 
ч сала ЕЕ 


und Einführung von ү (4 ЕЈ): СЪ =]. 38 МӘРЕ 


1,414Р “ t 
= — ° Lsin ү? oder unter Benutzung entsprechender Ab- 


me 4 
kürzungen: 
4: 
ОГ уо Ж. —- + Ау = Be" sin nt. 


а ° 
"š gibt Ber ((n+, + ib) ѕіп nt — п cos d 
an 2ib(( құлығы) | 


D +ib)e fad) 


2ib 


HI 
4 


+ б» 


folgt. 


dy 


"Тік. 


zutun 
(+5 +ib n 


b Nr 
t сов bt — i sin bt ein, so bleibt mit a =n + a: 2 


š "(en bt (a? — b° + n?) + 2 a b cos bt) + Бе" ((a’ + b? — nš) sin nt — 2ancosnt); 
b ((a? — 0 + n”)? + 4 a? b?) 


б en а . пй 

de Ва (а — 0 - п*)е 2 ° (— sin bt + b cosbt) + 2abne 2 t E cos bt — b sin М)! 

С..4)...... == —— с — — N I T 
) dt b ((a2 — b? +. n2)° + 4 MN 
+ nb (a? + b° — п?) е" (sin nt -+ cos nt) — 2 a bn? ei (cos nt — sin nt) 
b((at— b?+n?)? + 4a2b2 
. d’y d’y dy | | 
Bildet man noch SÉ so stimmt die Probe de +a dt + Ау = Be" sinnt. Setzt man die Werte für b, B, n und a ein 
E 3zL vt Зл . . vt 

und berücksichtigt, dafs für t = с also = wird sin = — соз" == 0,707, so ergibt sich die Durchbiegung des 


endlosen Trägers*) in B (Textabb. 3): 


*) Organ, 1916, S. 214, С]. 5). 


81 


СЕЗІНЕ 


2ау 
DIE .0,707( +A +2 їз) 


N ооо 


1,414 Div 
er 


me 


61. 5)...у 


a= 27 


Für v = œ wird t = (3 z L): (4 v) = 0 und a y= 0, 
womit sich also, wenigstens für Einzellasten, bei denen kein 
gegenseitiges Übergreifen der Formänderungen eintritt, die 
Hoffnung einiger kühner Amerikaner, dafs sich die Schiene bei 
aulserordentlich grolsen Geschwindigkeiten überhaupt nicht mehr | 


durchbiegt, wissenschaftlich in aller Form erfüllt. Für у — 0 
— 1 414 P.O, ‚707 Р 
wird richtig y = —— = o = y,. 
m.A K 
Abb. 3. 


Beispiel: 
Haarmann soll wegen des Vergleiches der Formänderung 
ohne und mit Berücksichtigung der Dämpfung beibehalten werden. 
Der Oberbau ist als elastisch gelagerter endloser Träger zu 


Der früher**) behandelte Starkstols von 


betrachten, indem für den Querschwellenoberbau nach dem 
Vorgange von Haarmann die Trägheit- und Widerstand- 
Momente auf die Länge der Schiene durchschnittlich verteilt 
werden**). Haarmann gibt die auf die Umrechnung дег 
Trägheit- und Widerstand-Momente bezüglichen Werte an. 
Far P= 7000 kg, die Bettungziferr C = 8 kg/cm’, Е = 
= 2000000 kg/cm?, J = 1596 cmt, Fulsbreite b = 48,6 cm und 


Gewicht des Schienenstranges 83 kg/m wird L = \ (4 ЕЈ): (СЪ) = 
= 75,3 ст; die ruhende Durchbiegung y, = P : (2 Cb L) = 
=0,1189 сп, t= (3xzL):(4v)= 17,7:v, K=P:y, = 7000: 
:0,1189 = 59000 rd. 

Die Gröfse m kann teilweise berechnet werden. Wenn 
nach Abb. 3 die Länge des jeweils durch die vorausgesetzte 
rahende Kraft in Anspruch genommenen Teiles des Stranges 
zu 2.(3Lz): 4 angenommen wird, so muls diese Masse auf 
den Stofspunkt В umgerechnet werden. Dazu dient die bekannte 
Annahme, dals die Geschwindigkeiten der einzelnen Punkte des 
Trägers den Verrückungen dieser Punkte durch eine ruhende 
Kraft entsprechen, die bezüglich Angriff und Richtung mit dem 
durch den 510% entwickelten Drucke übereinstimmt +). Die 
Umrechnungsziffer В ist danach für eine Hälfte gerechnet 


ӛлі, а? 2 
] 1 4 Ea cosy tsin, ) 
М?” Sa, 
1 ( | de Bt au li 
1, d 4 _Р_ 
| 2Cb 
0 
ӛлі, 
4 


х! 4 “ 2 
eL Í cos >- + sin х Мах 
4 L L 


ss u шш o 

*) Die Durchbiegung des endlosen Trägers hat die nur für 
positive x’ gültige Gleichung 

SCHT = эст е - 10 х т- + sin x), worin L= yon 
Handbuch der ER и Teil ү, Band 2, 1. Aufl. S. 12. 
Dr. Zimmermann, die Berechnung des Eisenbahnoberbaues, S. 24. 

e Organ 1916, 8. 211. 

17) Haarmann, Das Eisenbahngeleise, kritischer Teil, S. 104. | 

Organ 1916, 8. 214, Fufsnote. 

1) Grashof, Elastizität und Festigkeit. 2. Aufl., S. 375. 
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' Nach einiger Umformung wird 
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Für vi = 0 muls f=0 sein, woraus C = 0 zu schliefsen 
ist. Nach einiger Umrechnung ergibt sich der von der Art 
des Oberbaues unabhängige Festwert 


Gl. 6).... (3 E d : (3 л) = 0,31736. 
Nun wird die an der erzwungenen Schwingung beteiligte Masse 
des Oberbaues gleich 2.3L”.G.f:(4g), worin G das Gewicht 


des Oberbaues in kg/cm und g cm/sek? die Beschleunigung der 
Schwere ist. 2.3L”.G.f:(4g) wird =2.3.75,3.3,1416. 


‚0,83. 0,31736 : (4. 981) = 0,1 ÉIS 


0,1-- 
ст 
die Beteiligung der Bettung anzunehmen ist, ізі schwer zu 
schätzen. Um den Vergleich zu ermöglichen, möge die an der 
erzwungenen Schwingung er Мане wie früher, vielleicht 


kgjse 


--. In welchem Umfange 


etwas zu hoch, zu rund 0,6 - ne angenommen werden. 


Веі к= 2 Уљ.К — 2. 0,6. 59000 = 376 — — ы. wird 
a = К: m = 376:0,6=627 und А--59000: 062 — 98333. 
Dann folgen aus Gl. 5) für verschiedene Zuggeschwindigkeiten, 
wobei des wissenschaftlichen Zweckes wegen weit über die je 
denkbaren Werte hinausgegangen werden soll, mit der Genauig- 
keit des Rechenschiebers gegenüber der Durchbiegung der Ruhe 
y = 0,1189 cm die Werte der Zusammenstellung 1. 


Zusammenstellung I. 


Abnahme y ohne 
v cm/sek У km/st © у шатын Dämpfung 

1000 36 0,1179 0,8 0,1201 
2000 72 0,1147 3,5 0,1196 
3000 108 0,1101 7,4 0,1236 
5000 180 0,1005 15,5 0,1320 
10000 360 0,073 38,6 0,1495 
100000 3600 0,00378 96,8 0,0047 


Der Umstand, dafs die Dauer der gedämpften Schwingung 
gröfser ist, als die der ungedämpften, hat, auch abgesehen 
davon, dals die Dämpfung den Ausschlag vermindert, die 
Wirkung, dafs in gleicher Zeit nicht mehr die gleichen Aus- 
schläge, wie bei der einfachen ungedämpften Schwingung erreicht 
werden. Gegenüber der ruhenden Durchbiegung 0,1189 cm tritt 
bei der Berücksichtigung der Dämpfung unter der gemachten 
Annahme allein infolge der Geschwindigkeit des Auftretens der 
Last durchgehend eine Abnahme ein. Die abweichend hiervon 

12* 
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in der Ausübung tatsächlich beobachteten erheblichen Ver- 
grölserungen der Durchbiegungen des Oberbaues unter bewegter 
Last müssen also auf andere Einflüsse, auf Unregelmälsigkeiten 
der Fahrbahn, der Fahrzeuge und der Bewegung der Lasten, 
zurückgeführt werden. Die kleinen Zuschläge, die entstehen, 
wenn man untersucht, ob bei den verschiedenen Geschwindig- 
keiten der Last die Durchbiegung im Punkte B nach unten 
nach der Zeit (3л1):(4х) grade beendet, oder ob noch Ge- 
schwindigkeit vorhanden ist, sollen hier nicht erörtert werden, 
da sich schon bei Vernachlässigung der Dämpfung herausstellte, 
dafs es sich dabei nur um ganz geringe Gröfsen handelt, die 
das Bild nicht wesentlich beeinflussen. Genaueres Eingehen 
bat schon insofern wenig Wert, als man sich bezüglich der 
Grölse der Dämpfung mangels genügender Beobachtungen auf 
unsicherm Boden bewegt, und da im Vorstehenden zunächst 
mehr die Absicht verfolgt ist, allgemein zu zeigen, auf welchem 
Wege man zur Bestimmung des Wertes der Dämpfung gelangen 
kann, und wie sich die Berechnung dann entwickelt. Diese 
Dämpfung ist nun keine dem betreffenden Oberbaue unveränder- 
lich innewohnende Grölse, sie wechselt vielmehr mit dem Be- 
lastungsfalle, auf den sich die Berechnung bezieht. Oben wurde 
die Dämpfung für die durchlaufende unverschwächte Schiene 


Abb. 4 Senkung am schwebenden Stofse mit und ohne Laschen. 


HEERA 


ү) у 


KO 


‚ ungefähr berechnet werden; es wird sich stellen wie (3Lx.2. 


|. 0,31736) .2:(3”L.2.0,07968).4*) oder rund wie 2:1; 


der Zuschlag für Bettung ändert dieses Verhältnis nicht wesentlich, 

Zur Bestimmung der Dämpfung am Schienenstofse unter 
den verschiedenen Umständen der Verlaschung steht eine Reihe 
von Beobachtungen zur Verfügung**). Diese Beobachtungen 
entbalten auch den Fall der Weglassung jeder Lasche, also 
völliger Trennung von Ab- und Anlauf-Ende. Weiter liegen 
Beobachtungen an schwebendem und festem Stofse ***) mit und 
ohne Laschen vor. Bei den Beobachtungen von Wasiutyüski 
gilt etwa das oben schon für die durchgehende unverschwächte 
Schiene gesagte. Noch bescheidener sind die Verhältnisse bei 
den Versuchen von Ast; hier sind kleine dreiachsige Lokomotiven 


mit 10,7 t Raddruck und zweiachsigen Tendern mit 11 t Achs- 
druck oder dreiachsigen mit 7 t Achsdruck verwendet. Die 
Geschwindigkeit liegt bei Ast zwischen 14 und 26 km/st. Die 


Angaben über Oberbau und Bettung sind bei Ast sehr spär- 
lich. Nur für die Versuchstrecke Branowitz-Rohrbach der Kaiser- 
Ferdinand-Nordbahn ist eine Zeichnung des Oberbaues mitgeteilt, 
die bei 37,3 kg/m schweren Schienen auf ziemlich kleine und 
veraltete Verhältnisse schlielsen läfst. Auf der Strecke Angern- 
Dürnkrut lagen 35,4 kg/m schwere Schienen, die Radlasten 

Geschwindigkeit 21 km/st. betrugen bis zu 5,5t, die Ge- 
schwindigkeiten15 bis 20 km st. 
Diese Beobachtungen dienten 
weniger dem Zwecke, die Form- 
änderungen an Betriebgleisen 
zu erforschen, als die ersten 
Formänderungen an neuem 
Oberbaue kennen zu lernen. 
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Er знание een м T  - 3 iesen Beobachtungen auf all- 
Tm rJ gemeine Verhältnisse ап Be- 
Асис ІІІ  triebgleisen scheint daher nicht 
u Е р (Жы ‚Die-Lichtbilder er: 
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EE 22-22. j E Son. шш р 
EE з EE 3 lichen Beobachtungen wird auf 
00 50 КОСОМ O S 23 7 ор du дапше Gleis geschlossen, 
SE EE EE Bezeichnend sind die Text- 
| : abb. 4 nach Wasiutynski 

J ° ' Sek und Textabb. 5 nach Ast. 


behandelt und zu etwa 376 berechnet. Die Dämpfungsziffer 
desselben Oberbaues ist eine andere, wenn es sich etwa um ein 
unverlaschtes Ab- oder Anlauf-Ende, oder um einen Schienen- 
stofs handelt, den man sich zur Gewinnung der Grundlagen 
der Rechnung als durchgehend elastisch gelagerten Träger mit 
Gelenkverbindung vorstellen muls. Der Ansatz der Berechnung 
des letztern. für den Betrieb wichtigern Falles soll in Folgendem 
noch gegeben werden. Auf das Verhalten des Stofses mit 
Gelenkverbindung unter bewegter Last sind die Berechnungen 
für das unverlaschte Ablaufende mit geringer Abänderung an- 
wendbar*). Die Differenzialgleichung lautet bei Berücksichtigung 
der Dämpfung 


vt 
Ре! vt 
Т)» к дни 
Ө) мка ‚К = 31017 My 
die nach СІ. 2) schon Bei ist. Das Ergebnis kann angeschrieben 
ШЫ 
werden, indem in Gl. 5) ез :1,414 = 7,4611 durch 3,1017 


ersetzt wird. Dieses Verhältnis darf aber nicht ohne Weiteres 
auf die Durchbiegung übertragen werden, da in beiden Fällen 


die an der Schwingung beteiligten Massen, dann Dämpfungs- | 


und Wiederherstellungs-Ziffer verschieden sind. Was die Masse 
des Oberbaues betrifft, so kann das Verhältnis für beide Fälle 


*) Organ 1917, 8. 155, 
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Ast stellt fest, dafs ein Hinaufschnellen des einen oder des 
andern Schienenendes über die ursprüngliche Lage wegen der 
Abb. 5. 


V= re 


Anlaufschene 
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*) Organ 1917, Heft 2, 8. 29/30. . 

**) Organ 1899, Ergänzungsheft, Taf. XL, Abb. 45 bis 49, 
Taf. XLII, Abb. 50 bis 53, Taf. XLIII, Abb. 54/55 und 68/69, 
Taf. XLIV, Abb. 70 bis 78, Taf. XL, Abb, 45/46 und 45/49. 

©) Organ 1900, Ergänzungsband XII, Beilage 1 bis 10 und A bis H. 
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Abhängigkeit der beiden verlaschten Schienen von einander 
selbst bei grölseren Achsständen nicht wahrzunehmen ist; nur 
wenn die aufbiegende Fernwirkung der Belastung auf die ver- 
laschten Schienenenden zur Geltung gelangt, treten letztere ein 
wenig über die anfängliche Lage. Auch nach Wasiutynski 
(Textabb. 4) ist diese Hebung möglich. Beim entlaschten Stolse 
scheint das Aufsteigen besonders bei der abgebenden Schiene 
rorzukommen. Auf die Berechnung tatsächlicher Dämpfung für 
die von Wasiutynski und Ast gelieferten, mehr oder weniger 
unvrollkommenen Unterlagen soll hier nicht eingegangen werden, 
wohl aber für den im Betriebe nicht seltenen Fall, dafs der 
schwingende Punkt nicht mehr ausschlieflslich auf derselben 
Seite der Achse bleibt, sondern vor dem endgültigen Eintreten 
in die Nullage nochmals etwas nach oben ausschlägt. Wird 
etwa auf Grund von Verhältnissen, wie sie der Textabb. 5 zu 
Grunde gelegen haben mögen, angenommen, einem Ausschlage 
а = 0,6 cm nach unten folge vor der schliefslichen Rückkehr 
in die Nullage noch ein Ausschlag nach oben von etwa 
81 == 0,1 cm, ist die Masse des Oberbaues wie im obigen 
Beispiele 0,6, K wieder 59000, so kann die Dämpfung k be- 
rechnet werden. Das Verhältnis an+1:&n ist als unveränder- 
lich bekannt, die auf einander folgenden Ausschläge bilden 
eine geometrische Reihe zl, Die natürlichen Logarithmen auf 
einander folgender Ausschläge unterscheiden sich immer um den 
gleichen Wert, das »logarithmische Dekrement« der Schwingung. 
Маа erhält 


8)... 


rk 
VamK — k 
m K 


4 wë. Für а, = 
1 = == 
+ аъ — In тап) 
= Bn tU ч К ы. ig gleich Null. Für obiges Beispiel wird 


. ln an — ln anpi = 


Hieraus wird k = 2 d. 


0, 2-0,6. 59000 
"dt 3,1416 — еме 
— 0,51083 + 2,30259 
kg sek А . 
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* Föppl, Vorlesungen IV. Dynamik, 3. Aufl., S. 51. 
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behandelten Falles, der die Ziffer 376 ergab, scheint die 
Dämpfung schnell abzunehmen, wenn ein noch so geringer 
Rückschlag über die Nullage stattfindet. 


Die genauere Berechnung der Masse, die am Schienen- 
stolse als durchgehend elastischem Träger mit Gelenkverbindung 
für Beteiligung an der Schwingung in Frage kommt, wurde 
früher*) behandelt. Die Umrechnungsziffer ist bei Berück- 
sichtigung nur des Bereiches zwischen 0 und dem ersten Schnitt- 
punkte С der Wellenlinie ABCD mit der x-Achse (Textabb. 6) 


Abb. 6. 
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В = 0,2356. Nimmt man die nächste, tatsächlich geringe 


Wellenerhebung zwischen x=3rL:2 und zL:2 hinzu, für 
welche beiden Werte у-- 0 wird, so wird für die dreifache 
Länge 3zL:2 nun f= 0,07968. Da 3.0,07968 = 0,239, 
so hat sich die in die Berechnung einzuführende Masse nur 
ganz unwesentlich erhöht. Immer muls für die Bettung ein 
sehr malsgebender Zuschlag schätzend zugesetzt werden. 


Der Verfasser ist zu sehr mit Bahn-Bau und -Erhaltung 
verwachsen, als dals er geneigt wäre, den Wert derartiger wissen- 
schaftlicher Untersuchungen des Oberbaues zu überschätzen. 
Immerhin kann die Wissenschaft, losgelöst von allen Zufällig- 
keiten und Störungen der Wirklichkeit, allgemeine Gesicht- 
punkte eröffnen, die sich in der Ausübung nicht gleich klar 
aufdrängen, sie kann die Beobachtung leiten und befruchten; 
dafs aber diese seit Wasiutynski und Ast im Ganzen 
ruhenden Beobachtungen am Oberbaue der Belebung dringend 
bedürfen, wird keiner bezweifeln, der sich eingehender mit 
Oberbaufragen beschäftigt. 


*) Organ 1917, S. 29/30. 


Feste Schmiere für Lokomotiven. 

W. Bauer, Dipl.-Ing. in Berlin-Reinickendorf. 
In der Entgegnung*) auf meine Mitteilung **) ist nicht ` 
angegeben, dafs ich nur von Versuchen »bei« der Direktion . 


Breslau gesprochen habe. Ich erklärte nicht, dafs die mit- 
geteilten Ergebnisse bei amtlichen Versuchen der Direktion 
erzielt wären. 

Dafs die Ersparnis von 80 °/, erzielbar ist, ergibt sich auch 
aus den »Merkblättern der Metallberatungstelle des Bergbau- 
Vereines zu Essen«, in denen die Ersparnisse mit Fettschmiere 
unter Verwendung ähnlicher Vorrichtungen durch vergleichende 
Versuche an unrunden Scheiben schon 1915 ermittelt wurden. 
Dort sind auch die der Berechnung zu grunde gelegten Preise 
der verglichenen Schmiermittel angegeben: für 100 kg 160 Æ 
für Fett und 35 A für Öl. 

In der Entgegnung wird zwar zugegeben, dafs durch die 
Vorrichtungen eine Ersparnis an Schmiere im Verhältnis von 
1:5 eintritt, aber behauptet, dafs diese Ersparnis durch den 
höhern Preis des Fettes aufgewogen wird. Nach der Preis- 
stellung vom Juni 1921 kosteten 100 kg Maschinenöl rund 
9:0.#, festen Fettes mit 80 bis 90°C Schmelzpunkt rund 
125 A. 

Wenn auch der Preis für Fett bei Beschaffung der jetzt 


*, Zu Organ 1921, S. 137, 
4) Organ 1921, S. “20. 


erforderlichen verhältnismälsig kleinen Mengen etwas höher 
wird, so ergibt sich immerhin noch, selbst bei Annahme minder- 
wertigen Öles, wie es von der Balınverwaltung während und 
nach dem Kriege sehr zum Schaden der Fahrzeuge verwendet 
werden mulste, eine beachtenswerte Ersparnis, die noch dadurch 
wächst, dafs bei Verwendung von Fett ein grolser Teil der 
Kosten für Reinhaltung der Triebwerkstätte wegfällt. 


Die Eisenbahn-Direktion Breslau ersucht um Aufnahme 
folgender Stellungnahme zu vorstehender Berichtigung. 

Da der Wortlaut des Aufsatzes des Herrn Diplom-Ingeniör 
Bauer den Anschein erwecken mulste, als benutze er amt- 
liche Unterlagen, so ist die Berichtigung*) amtlich erfolgt, 
einer Namensnennung bedurfte es daher nicht. Allerdings ist 
beim Drucke die Kennzeichnung der Berichtigung als von der 
Direktion Breslau ausgehend, unterblieben. 

Der Preis des bisher auf Empfehlung der Firma verwen- 
deten Fettes betrug 2200 A/100 kg, während das gewöhnliche 
Schmieröl für Stangenlager 428/100 kg kostet. Das jetzt ver- 


: wendete billigere Fett kostet immer noch 1400 «4100 kg. Das 


Verhältnis der Preise war daher früher 5,1: 1, jetzt ist es 
8,3:1. Ob das billigere Fett sich auf die Dauer bewährt, 
kann noch nicht angegeben werden. 


ЕЕ “) Organ 1921, S 137. 
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Erfordernisse sparsamer und ungefährlicher Erzeugung von Azetilen. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3, Tafel 11. 


Bei der ausgedehnten und noch schnell zunehmenden 
Verwendung von Azetilen zur Bearbeitung der Metalle durch 
Schmelzen hat die sparsame und sichere Bereitung und Speicherung 
dieses Gases grolse Bedeutung gewonnen. Hier sollen die Gesicht- 
punkte aufgeführt werden, die das Werk von Messer und Co., 
G. m. b. H. in Frankfurt а. М. bei der Ausführung von mehr 
als 300 Anlagen im Wesentlichen nach Abb. 1 bis 3, Taf. 11 
für die Erfüllung der heute zu stellenden Anforderungen ge- 
wonnen hat. 

Die Hauptmalse der Anlagen für verschiedene Leistungen 
gibt die Zusammenstellung I unter Bezugnahme auf Abb. 1 
bis 3, Taf. 11. 


Zusammenstellung I. 
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Bei дег Beschaffung oder Erbauung eines Azetilenwerkes 
sind zur Erzielung sparsamen und sichern Betriebes die folgenden 
Angaben zu beachten. 


I. Selbsttätige Beschickung, Sicherheit, Bedienung. 


ҮП. 


ШІ. Verwendung groben Karbides. 


In den Anlagen A, B und C kann grobes Karbid von 15/25 
oder 25/35 mm, in den Anlagen I bis ҮП sogar von 50 80 mm 
Korn verwendet werden. Das grobe Karbid gibt bessere Aus- 
beute und ist billiger, als feines, so dals beträchtliche Ersparnisse 
erwachsen, die erfahrunggemäls bis 20°/, steigen. Grobes Karbid 
sollte daher vorgezogen werden. 


IV. Vollkommene Vergasung. 


Bei geschlossener Bauart der Entwickeler fällt das Karbid 
in eine grolse Wassermenge und wird darin selbst bei starker 
Beanspruchung der Anlage vollständig und ohne schädliche Ent- 
wickelung von Wärme vergast. Bei Zulauf von Wasser und 
bei Entwickelern mit geringer Wassermenge bedarf das Karbid 
langer Zeit zum Vergasen, was die Ausbeute herabsetzt, das 
Gas verunreinigt und gefährliche Erwärmung bedingt. Wenn 
derartige Erzeuger stark belastet werden, findet das Karbid 
nicht genügend Zeit zu vollkommener Vergasung und wird nur 
teilweise vergast entleert. Es entstehen dadurch erhebliche 
Verluste und auch Betriebsgefahren. Bei offenen Entwickelern 
alter Bauart mit vielen Behältern, in denen das Karbid mit dem 
Wasser in Verbindung gebracht wird, und die mit einem durch 
das Wasser von der Aulsenluft abgeschlossenen Raume zum 
Entwickeln und Speichern arbeiten, entweicht viel Gas durch 
die im Wasser schwimmenden sehr kleinen Karbidstücke, und 
durch Abgabe des mit Azetilen übersättigten Wassers an die 
Aufsenluft. 


V. Leistung. 


Im Gegensatze zu den älteren Anlagen für Beleuchtung mit 
gleichmälsiger Entnahme von Gas kommt für die Bearbeitung 
von Metallen oft eine plötzliche starke Leistung in Frage, wenn 
gleichzeitig viele und grolse Schweilsbrenner in Betrieb gesetzt 
werden. Diese oft lange dauernden starken Entnahmen bedingen 


, sehr hohe Belastung des Entwickelers, die bei den meisten Bau- 


Die Anlage soll so grols gewählt werden, dafs der Verbrauch | 


eines Arbeitstages an Karbid auf einmal in den Vorratraum des 
Entwickelers gefüllt werden kann. Das Gas soll dann selbsttätig 
gemäfs dem Verbrauche durch selbsttätigen Einwurf von Karbid 
in das Wasser erzeugt werden. Bei der Bauart »Oberflur« (Abb. 1 


bis 3, Taf. 11) wird die ganze Füllung in einem Gefälse, das mit ` 


Flaschenzug gehoben wird, auf einmal bequem eingebracht. Die 
gesetzlich geschützte Vorrichtung bewirkt schnellen, saubern, 
gleichmäfsigen und sichern Einwurf und schützt vor Über- 
beschickung. Handbeschickung ist bedeutend unständlicher, un- 
sauber und erfordert wesentlich mehr Zeit, ebenso die ältere 
Beschickung, bei der das Karbid, in vielen Behältern unter- 
gebracht, mit dem Wasser in Verbindung gebracht, oder bei 
denen das Wasser dem Karbide mit selbsttätiger Regelung zu- 
geführt wird, wobei schlechte Ausnutzung und heilses Gas 
entstehen. Die Vorrichtung erfordert wenig Bedienung. 


11. Bedarf an Raum, 


Abb. 1 bis 3, Taf. 11 zeigen die regelmäfsige Anordnung der 
Anlagen mit allseitig zugänglicher Aufstellung und die Ausführung 
des äulserst beschränkten Raumes. Bei Platzmangel ist es möglich, 
noch etwa 20°/, Raum einzusparen, wobei immer noch richtige 
Aufstellung und Bedienung möglich bleiben. 


d Bei "Beschaffung von Anlagen mit nur einem Entwickeler 
wird die Raumlänge a entsprechend kürzer. 

**) Bei А, В und С bedeutet с die mindest nötige innere Höhe 
der Wände, die Laufkatze fehlt bei diesen drei Anlagen. 


arten nicht ohne Gefahr verläuft. Bei dem geschlossenen Ent- 
wickeler der Bauart »Oberflur« kann zeitweise starke Belastung 
wegen grolser Wassermenge sowie schneller und vollkommener 
Vergasung ohne Gefahr durchgeführt werden. Die Leistung der 
Anlagen kann vorübergehend so gesteigert werden, dafs in 2 
bis 3 st die Füllung eines Entwickelers ohne Störung vergast wird. 


ҮІ, Erzeugung des Azetilen unter höherm Drucke. 


Beim Schmelzschweifsen braucht man den Überdruck von 
mindestens 300 mm Wassersäule. Hierdurch wird gute Regel- 
barkeit der Schweilstlamme erzielt. Überschufs an Sauerstoff 
wird auch bei sehr stark erhitzten Schweilsbrennern verhütet 
und dadurch wird das Entstehen schwammiger Nähte, die bei 
Überschufs an Sauerstoff vorkommen, unmöglich gemacht. Die 
richtig eingestellte Schweilstlamme erzeugt auch die grölste 
Hitze und damit die höchste Leistung. Damit der Druck von 
800 mm Wassersäule unter Berücksichtigung der Widerstände 
in der Leitung und den Wasservorlagen an den Schweilsbrennern 
vorhanden ist, sind die Anlagen für 350 bis 400 mm Wassersäule 
eingerichtet. Dadurch verteuert sich der Betrieb gegenüber 
den mit niedrigerm Gasdrucke arbeitenden Anlagen, die Vorteile 
überwiegen jedoch. 


ҮП, Entschlammen obne Luftzutritt, Iuftfreie Erzeugung des Gases. 


Die wichtigste Bedingung ist die Verhütung des Zutrittes 
von Luft während des Betriebes, weil diese gefährliche Gemische 
bildet. Der Zutritt ist hauptsächlich während des Entschlammens 
der Entwickeler zu fürchten, da für das abfliefsende Wasser 
Luft einzutreten sucht. Durch eine gesetzlich geschützte Vor- 


richtung wird das Einströmen von Luft während des Ent- 
schlammens verhindert, die Handhabung ist denkbar einfach, 
auch ist damit geringer Wasserverbrauch gewährleistet. Da 
das Azetilen luftfrei erzeugt wird, eignen sich die Anlagen 
besonders für chemische Betriebe. 


ҮШ. Beschickung ohue Unterbrechung des Betriebes. 


Der Entwickeler soll so gebaut sein, dafs die Beschickung 
‘ mit Karbid, auch bei Anlagen mit nur einem Entwickeler ohne 
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Unterbrechung der Gaserzeugung und Betriebe erfolgen kann. 
Die Anlagen sind mit entsprechender Einrichtung ausgestattet. 


IX. Dauerhafte Ausführung. 

Nach langjähriger Erfahrung werden reichliche Stärken, 
zweiseitige Schmelzschweilsung, dauerhafte Verbindungen ver- 
wendet, die in jeder Hinsicht den gesetztlichen Vorschriften 
genügen. 


Die verkürzte Kreuzungsweiche. 
Dr.-ng. Bäseler, Regierungsbaurat in Lichtenhain. 


Die Verwendung der verkürzten Kreuzungsweiche ist in 
Preulsen und der Schweiz genehmigt und eingeleitet, sie führt 
in vielen Fällen zu wichtiger Ersparung an Länge und Fläche 
der Bahnhöfe. 

Den Bau der Weiche für verschiedene Schienen, nötigen 
Falles mit Überganglaschen, hat die Deutsch-Luxemburgische 
Bergwerks- und Hütten-Aktiengesellschaft, Abteilung Dortmunder 
Union in Dortmund übernommen. 

Die Weiche hat die Herzstückneigung tga = 1 : 5,5 und 
180 m Halbmesser, so dafs sie von geschlossenen Zügen be- 
fahren werden darf, und gibt bei 4,5 m Gleisabstand Weichen- 
stralsen, die wie üblich verwendet werden können. Der Anfall- 
winkel der Weichenzunge ist 72%: die Weiche entspricht nahezu 
der neuen preulsischen Weiche 1:8 mit 180 m Halbmesser 
und 60° Anfallwinkel. Die Berechnung der Weiche ist bereits 
anderweit*) veröffentlicht. 

Der grofse Herzstückwinkel bei nicht verringertem Halb- 
messer ist dadurch gewonnen, dafs die Krümmung durch das 
Herzstück durchgeführt ist (Textabb. 1), was auch bei Bogen- 
und Doppel-Weichen üblich ist. Bei einer gewöhnlichen Kreuzungs- 
weiche (Textabb. 2) liegen die Zungen innerhalb des Viereckes 


Abb. 1. 


der beiden sich kreuzenden Gleise. Wächst der Winkel der 
Kreuzung, so verkürzt sich dieses Viereck, zugleich wird der 
Bogen wegen des grölsern Winkels länger, wenn man den 
Halbmesser beibehält, er wächst beiderseits über das Viereck 
hinaus und die Zungen liegen aufserhalb des Viereckes (Text- 
abb. 3). Die Weiche hat acht Schnitte der Schienen, und zwar 
sechs Herzstücke und zwei Kreuzungstücke. Je drei Herzstücke 
liegen jedoch so nahe zusammen, dafs sie in einem Stahlguls- 
körper vereinigt werden können. Die Weiche wird trotz der 
sechsHerzstücke einfacher, als eine gewöhnliche Kreuzungsweiche. 
Bei der Fahrt durch den krummen Strang läuft das Rad über 


np Timpen feld, Weichen- und Gleis- Berechnungen. 


) 
C.Scholtze, Leipzig 1920. 


| zwei Herzstücke, wie sonst auch, bei der Fahrt im geraden an 
jedem Weichenende über zwei statt eines, doch wirken die zwei 
nahe zusammen liegenden Lücken nur wie eine Unterbrechung 
des Gestänges. 


Abb. 3. 


Eine Besonderheit bildet die in der Mitte der Weiche 
liegende Schiene, die beiden krummen Gleisen gemeinsam ist. 
Die Gleise kommen hier so nahe zusammen, dafs die Schienen 

ı nicht getrennt durchgeführt werden können. Besondere Be- 
denken entstehen hieraus nicht; die preufsisch-hessischen Staats- 
| bahnen sehen für den Fall, dafs die Weiche stark befahren 
wird, durchgehende Leitschienen an den inneren Strängen der 
krummen Gleise vor, um die Abnutzung der Mittelschiene zu 
verringern. Die Mittelschiene ist durch Stützknaggen besonders 
kräftig auf den Schwellen befestigt. Am Zusammenlaufe der 
beiden Stränge zur gemeinsamen Mittelschiene entsteht ein 
leichter Knick, der dem Anfallwinkel der Zunge von 72' ent- 
' spricht und beim Befahren so wenig Schwierigkeiten bereitet, 
wie dieser. 

Die Weiche wiegt in der Ausführung nach Bauart 6 mit 57 
eisernen Schwellen 20,6 t, eine gewöhnliche doppelte Kreuzungs- 
weiche 1:9 der Bauart 6 mit 85 eisernen Schwellen 23,35 t. 
Es ist aber noch zu berücksichtigen, dafs bei einer durch- 
gehenden Weichenstrafse 1:9 zwischen je zwei Weichen noch 
ein 6 m langes Gleisstück liegt, während sich die verkürzten 

| Kreuzungsweichen so in einander schieben, dafs Zungenspitze 
' ап Zungenspitze liegt, wodurch noch etwa 2 m Gleis gespart 
, werden. Aulserdem muls man die in den gleich gerichteten 
Gleisen liegenden verlorenen Gleisstücke bis zum Merkzeichen 
in Rechnung stellen; sie sind bei einer gewöhnlichen Weichen- 
stralse wesentlich länger, als bei einer verkürzten (Textabb. 4 
und 5). Daher kostet in einer Weichenstrafse nach Vorkriegs- 
| zeiten eine 

doppelte Kreuzungsweiche 1:9 4350 A 

verkürzte doppelte Kreuzungsweiche 1:5,5. 4900 A, 
also trotz der Verwendung von Herzstücken aus Gulsstahl nur 
etwa 12,5°/, mehr. An Gelände sind jedoch für jede Weiche 
statt 277,2 nur 169,4 qm nötig. Dieses Verhältnis gilt annähernd 

| auch bei anderen Preislagen. 


Die verkürzte Kreuzungsweiche zeichnet sich auch dadurch 
aus, dafs die inneren Zungen bei ihr nicht, wie bei der gewöhn- 
lichen, im Zwickel liegen, der Zungenaufschlag ist also unbe- 
schränkt. Ferner bieten ihre Kreuzungstücke bei dem grolsen 
Herzstückwinkel dem Rade stets sichere Führung, während die 
führunglose Stelle bei den gewöhnlichen Weichen Entgleisungen 
verursachen kann, namentlich beim Schieben von Wagengruppen. 


Durch Weglassen der nicht erforderlichen Stränge entstehen 
aus der ganzen verkürzten Kreuzungsweiche die zugehörigen 
halben Kreuzungsweichen und einfachen Weichen. Für den 
Anschluls im ersten und letzten Gleise eines Bündels wird in 


Abb. 4. 
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Preulsen eine Regelweiche 1:8 verwendet, die gekrümmt durch 
das Herzstück geführt ist. Man geht nun beim Entwerfen am 
einfachsten so vor, als ob man es nur mit ganzen Kreuzungs- 
weichen zu tun hätte, und beachtet die überflüssigen Stränge 
nicht. Bei der Bestellung können die Weichen, weil sie zusammen- 
hängen, doch nicht als Einzelweichen bestellt werden; vielmehr 
muls der Gleisplan eingesandt, oder die Reihenfolge der Weichen 
angegeben werden, etwa: eine einfache Weiche, dann zwei ganze 
Kreuzungsweichen, dann eine halbe und so fort. Um also etwa 
eine Weichenstralse nach Textabb. 6 einzulegen, zeichne man 
nach Textabb. 7. 


Kreuzungen einer verkürzten Weichenstralse mit еле). 
gleichen oder gewöhnlichen sind ebenfalls möglich, nur dürfen |. 
bei 4,5 m Gleisabstand vor und hinter dem Kreuzfelde in der 
verkürzten Weichenstralse keine ganzen Kreuzungsweichen liegen, 
sondern nur halbe mit dem Kreuzfelde abgewendetem krummen 
Strange. Kann man auf die so verlorenen Verbindungen nicht 
verzichten, so legt man statt ihrer besondere Weichenverbindungen 
ein. Um verkürzte Weichenstralsen mit ganzen Kreuzungsweicher 
neben dem Kreuzfelde kreuzen zu können, braucht man wenigsten: 
6 m Gleisabstand. 

Bei der Fahrt von einem Gleise in das benachbarte stofsen 
die Gegenbogen in der verkürzten Weichenstrafse bei 4,5m 


Abb. 6. 
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Gleisabstand unmittelbar an einander. Bestimmungen stehen 
dem nicht entgegen, weil es sich um Weichenbogen handelt. 
An Stellen, wo Reisezüge regelmälsig mit der höchst zulässigen 
Geschwindigkeit von 45 kmjst durch die Weichen fahren, жігі 
man immerlin versuchen, dies zu vermeiden. Handelt es sich 
nur um eine oder zwei Fahrten, so kann man hierfür besondere 
Weichen-Verbindungen einlegen; die genannte Unannelimlichkeit 
tritt ja immer nur zwischen benachbarten Gleisen auf; schon `: 
bei der Fahrt in das zweitnächste Gleis sind die Gegenbogen 
durch eine ausreichend lange Zwischengerade getrennt. Man 
kann aber auch in die Hauptgleise eine gewöhnliche Weichen- 
stralse 1:8 und in die Nebengleise eine verkürzte einlegen, 
die im Übergange stetig verbunden sind. 


— un — — -— i 


Die Signale bei elektrischem Betriebe der Bahnen. 


Parow, Regierungsbaurat in Breslau. | 


Professor “т.м, R. Wentzel, Aachen, erörtert die 
Tragwerke der Fahrleitung elektrisch betriebener Vollbahnen 
in bau- und betriebstechnischer Hinsicht, er äulsert sich dabei 
eingehend über die Frage der Signale *). 

Wentzel weist auf gewisse Schwierigkeiten hin, die sich 
bei elektrisch betriebenen Bahnen dadurch ergeben, dals die 
Tragwerke die Wirkung der Signalbilder beeinträchtigen. 
Im Betriebe der Dampfbahnen stören unter Umständen schon 
die Leitungen für Schwachstrom und andere Gegenstände in 
der Nähe der Bahn das Bild der Hauptsignale, danach kann 
man sich auch ohne besondere Erfahrungen eine Vorstellung 
davon machen, wie sich die Schwierigkeiten bei elektrischem 
Betriebe gestalten werden. Wentzel veranschaulicht diese 
durch bezeichnende Bilder von in- und ausländischen Bahn- 
anlagen und spricht zutreffend von der »tunnelartigen Wirkung: 
des aus beiderseitigen Masten mit Querträgern bestehenden 
Tragwerkes, die allerdings je nach der Felderteilung ver- 
schieden stark auftritt. Er berichtet weiter auch unter Berufung 
auf Usbeck**, über folgende bis jetzt angewandte oder in 
Aussicht genommene Mittel zur Abschwächung dieser Wirkung: 


1. Die Maste werden rechts in der Nähe des Hauptsignales 
weiter hinausgerückt, als unmittelbar nötig wäre. 


Е Glasers Annalen 1. XI. 1921, Vortrag in der Deutschen 
Maschinentechnischen Gesellschaft am 19. IV. 1921. 
**) Verkehrstechnik 1920, Heft 10. 


2. Das Signal wird erheblich höher gestaltet, als bei Dampf- 
bahnen. | 
3. Das Signal wird auf einer Brücke über dem Gleise | 


angebracht, wie dies auch bei Dampfbahnen in gewissen | 
Fällen geschieht, um es nach links rücken zu können. | 
. Man verwendet einseitige Maste mit Auslegern über 
zwei Gleise, oder bei zweiseitigen Masten UÜberspannung 
mit Querdrähten statt der Querträger. 
Die Signale werden geändert; so plant man in Amerika 
statt der Form- Licht-Signale einzuführen. 


Alle diese Mittel führen aber nach Wentzel zu Schwierig- 
keiten und Bedenken. 

Wentzel schlägt nun als Verbesserung vor, den Flügel 
des Hauptsignales nach links statt, wie jetzt vorgeschrieben. 
nach rechts weisend anzuordnen, weil der nach rechts weisende 
Flügel schon bei den Dampfbahnen da Schwierigkeiten macht. 
wo der Platz aufserhalb der Umgrenzung des lichten Raumes 
beengt ist, und der nach links weisende Flügel in anderen 
Fällen für die Sicht von Vorteil wäre; er untersucht dam 
die Entstehung des nach rechts weisenden Flügels geschicht: 
lich, Die natürliche Auffassung des Flügelsignales sei die, 
dafs es den Gedanken eines Schlagbaumes darstelle; daher 
müsse der Flügel sinngemäfs in die Bahn hinein, nicht aus 
ihr hinaus weisen. Der Rechtsarm sei wohl entstanden, als 
die Maste nur geringe Hohe hatten und deshalb ein Linksarm 
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leicht in die Umgrenzung des lichten Raumes geraten konnte; | Bedenken, die sich gegen Änderungen des Signalwesens über- 
mit steigender Пӧһе der Maste sei dann der gewohnte Rechts- | haupt richten. Im Kriege haben sich die im Betriebe Beschäf- 
arm beibehalten, obwohl der Grund zu seiner Einführung fort- | tigten sehr schnell an die abweichende Signalgebung aus- 
gefallen sei. ländischer Bahnen gewöhnt; wenn auch der Umstand, dafs das 
Wentzel würdigt die schwerwiegenden Bedenken, die | auf den meisten Bahnen des westlichen Kriegschauplatzes bald 
sich dem Betriebstechniker gegen eine so einschneidende | hergestellte Signalbild als Spiegelbild des deutschen anzusehen 
Änderung des Signalwesens aufdrängen, glaubt aber doch in | ist, die Eingewöhnung erleichterte, so bedeutet seine Verwendung 
Anbetracht der Wichtigkeit dieser Frage seine Gedanken zur | doch, dafs ein links gerichteter Flügel an sich nicht als 
Prüfung stellen zu sollen. etwas noch nicht Dagewesenes, seine Einführung nicht mehr 
In der an den Vortrag sich anschlielsenden Erörterung | als ein Sprung ins Dunkele angesehen werden kann. Sollte 
sind Bedenken gegen den Linksarm zur Sprache gekommen, | also die weitere Erörterung dieser Frage keine bessere Lösung 
und die Ansicht ist vertreten worden, die Sichtbarkeit der | zeitigen, so käme der Vorschlag von Wentzel sehr wohl іп 
Signale sei bei elektrischen Vollbahnen schon mit den jetzigen | Frage, sobald die Verhältnisse gebieterisch eine Lösung fordern. 
Mitteln der Fahrleitungstechnik erreichbar. Die Anknüpfung Indes ist von einer andern Möglichkeit der einstweiligen 
an den Schlagbaum fand teilweise Zustimmung. Lösung dieser Frage noch wenig Gebrauch gemacht worden, 
Die Prüfung des Vorschlages muls rein wissenschaftlich, | die die geltende deutsche Signalordnung selbst bietet. Diese 
dann aber auch betriebstechnisch erfolgen; der Verfasser | schreibt nämlich garnicht vor, dafs das Hauptsignal unter 
stimmt ihm der Überlegung nach durchaus zu. Der Gedanke | allen Umständen rechts vom zugehörigen Gleise stehen muls, 
an den Schlagbaum ist, selbst wenn er widerlegt werden | sondern lälst Ausnahmen 201%). Solche Ausnahmen kommen 
sollte, auflserordentlich bestechend. Weshalb hätte man wohl | denn tatsächlich auch nicht selten bei Dampfbahnen vor, und 
die Schrägstellung des Flügels als Signal für »Fahrt« gewählt, | zwar in Fällen, wo das Signal links vom Gleise, oder von 
wenn nicht wegen ihrer sinnfälligen Übereinstimmung mit dem | beiden Gleisen einer zweigleisigen Bahn besser, als rechts, und 
Schlagbaume an der Landstralse, der geöffnet meist schräg | doch zweifelsfrei erkennbar ist, also vor allem bei Bogen und 
nach oben steht? Sodann sagt Wentzel mit Recht, dafs | bei ungünstigem Hintergrunde rechts. Es steht also schon 
ein den Sinn des Befehles zwanglos veranschaulichendes | jetzt nichts im Wege, solche Ausnahmen bei elektrisch be- 
Signalbild in jedem Falle für die Auffassung das richtigere | triebenen Bahnen häufiger eintreten, oder gar zur Regel werden 
ist, auch wenn man mit unterrichteten Beobachtern zu tun | zu lassen; allerdings wird es in manchen Fällen versagen, 
hat. Denn auch diese müssen, wenn auch unbewulst, Denk- | besonders wenn mehr als zwei Gleise in Betracht kommen, 
arbeit verrichten, die möglichst erleichtert werden muls. aber in diesen kann man noch immer auf die oben erwähnten 
Die zur Zeit unüberwindlich scheinenden tatsächlichen | Mittel 1. bis 4. zurückgreifen. Auf diese Weise wird zu 
Bedenken gegen den Vorschlag liegen nach Ansicht des Ver- | erreichen sein, dals sich das Signal, wie Wentzel mit Recht 
fassers vor allem in der Aufbringung der Mittel. Wegen der | fordert, trotz der daneben und darüber befindlichen Tragwerke 
heute noch verhältnismälsig geringen Länge elektrisch be- | »dem Blicke aufdrängt«. 
triebener Vollbahnen in Deutschland ist nicht daran zu denken, | ——ə—— | | | 
bei allen Bahnen das Mastsignalbild zu ändern; mit der “) Ausführungbestimmung 46: „Die ag ayara Ye: stehen in der 


; 5 Í ; Ñ S Regel rechts neben, oder in der Mitte über dem Gleise, zu dem sie 
Zeit wird sich dies Verhältnis aber ändern, so dafs ‚die | gehören. Die Ausnahmen werden von der Eisenbahndirektion be- 
Erörterung trotzdem angezeigt ist. Weniger gewichtig erscheinen | kannt gegeben“. 


Friedrich Bormann 7. | Fachmänner, er hat іп seinem langen Leben zur Förderung 
Am 19. Februar ist der Geheime Oberregierungsrat z. D. | seines Faches so viel geleistet, wie wenige. Dabei war er von 
Friedrich Bormann im Hause seiner Tochter, Frau Geheim- | einem auf nie gestórte Gesundheit gegründeten Frohsinne be- 
rat Hueck, im hohen Alter von 93 Jahren bei völliger Frische | Seelt, er führte mit seiner hochstehenden, liebenswürdigen, ihm 
des Körpers und Geistes friedlich und kampflos infolge von | nur zwei Jahre im Tode vorangegangenen Gemahlin ein Haus, 
Herzläbmung aus unserm Kreise geschieden, einer der Fach- | an dessen gastfreie, künstlerische Bestrebungen und feinsinnige 
genossen, die noch an den ersten Grundlagen des deufschen | Geselligkeit pflegende Führung noch viele beteiligte Freunde 
Eisenbahnwesens mitgearbeitet und an der Entwickelung bis | mit Freude zurückdenken werden. 


in die neueste Zeit Teil genommen haben. Zur Zeit war Die letzten Jahre des von glühender Begeisterung für ein 
er wohl der Senior unserer bekannten Fachmänner des Eisen- | starkes, innerlich und äulserlich als Träger wahrer, an vorderster 
bahnwesens. Stelle stehendes Deutschland erfüllten Mannes haben den Hoch- 


Am 15. Dezember 1828 geboren widmete sich Bormann | betagten schwer bedrückt, der mit so vielen anderen sein 
dem preufsischen Staatsbaudienste; seine Tätigkeit war lange ` ganzes Lebenswerk versinken sehen mulste. Möchte sich sein 
Jahre dem technischen Betriebsdienste des Direktionsbezirkes | in tiefster Frömmigkeit gehegter Glaube an ein glückliches 
Saarbrücken gewidmet, von wo er in die Leitung der olden- | Fortleben nach dem Tode unter einer gütigen Vorsehung be- 
burgischen Staatsbahnen als Nachfolger von Buresch übertrat. | wahrheiten. 


Später trat er in die Verwaltung der ostafrikanischen Kolonien Von den zahlreichen äulseren Anerkennungen seiner Be- 
ein, und hat hier die Grundlagen für den Bau der Bahn von | deutung erwähnen wir nur seine Ernennung zum Ehrenmitgliede 
Daressalam nach dem Tanganjikasee geschaffen. des Vereines für Eisenbahnkunde gelegentlich der Feier seines 


Bormann war einer unserer erfahrensten und gediegensten | 90. Geburtstages. 


Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 


Von der Vereinigung der höheren technischen Staatseisen- An den Deutschen Reichstag 
bahnbeamten E. Y. ist betreffs des Verhältnisses der Anstellung Berlin NW 7, Reichstagsgebäude. 
juristischer und technischer Oberbeamter die folgende Eingabe unter Zu wiederholten Malen hat die Volksvertretung der Regierung 
dem 20. Februar an den Reichstag gerichtet: den übereinstimmenden Willen der Parteien zum Ausdruck gebracht, 
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dafs die höheren technischen Beamten den juristisch vorgebildeten 
in den Anstellungs- und Beförderungsverhältnissen grundsätzlich 
gleichgestellt werden sollen *). 


Die von der früheren Regelung der Besoldung weitgehend ab- | 


weichende Besoldungsordnung vom 1. April 1920 machte eine neue 
Einstufung der höheren Beamten, die bislang in einer Besoldungs- 
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| 


gruppe zusammengefalst waren, іп die Gruppen X bis XIII erforderlich. ` 


Diese Einstufung ist bei der Eisenbahnverwaltung für die höheren 
Beamten der früheren preufsisch-hessischen Staatsbahnen in einer 
Weise vorgenommen worden, die bezüglich der Verteilung der juristisch 
und technisch vorgebildeten Beamten eine völlige Mifsachtung dieser 
unzweideutigen Stellungnahme der gesetzgebenden Körperschaften 
bedeutet. 

Wohl treten, der Besoldungsordnung entsprechend, die Juristen, 
die noch bis vor wenigen Monaten unmittelbar in der Besoldungs- 
gruppe XI ihre erste planmälsige Anstellung fanden, zur Zeit ebenso 
wie die Techniker durch Gruppe X gemeinsam in die Gruppenreihe 
der höheren Beamten ein, aber die durch den Haushalt der Eisen- 
bahnverwaltung in den Gruppen ХІ bis ХІІ überwiesenen Stellen 
sind vom Reichsverkehrsminister, je höher die Gehaltsgruppe, in 
umso grölserm Umfange, zu Gunsten der Juristen verteilt, so dals 
die Ungleichheit in den Befürderungsverhältnissen der beiden Fach- 
gruppen gegen früher nicht nur nicht ausgeglichen, sondern noch 
bedeutend verschärft worden ist. 

Es sind eingestuft: 


іп Gruppe X XI XI ХШ B2und3 
von den 237 Juristen . . Din 15,3 31,8 34,0 12,5 5,9 
» —» 1078 Technikern . 0/0 85,4 40,8 20,5 24 0,9 
von den 1315 Köpfen beider 
Fachrichtungen . 0% 81,3 88,9 235 44 1,9. 


Der in den höheren Gehaltsgruppen stark abnehmende Anteil 
der Techniker an der vorhandenen Stellenzahl bewirkt, dafs bereits 
bei dem Aufrücken von Gruppe X nach Gruppe XI die Techniker 
fünf bis sechs Jahre hinter ihren dienstlich gleichalterigen Kollegen 
der juristischen Fachrichtung zurückbleiben, und dals die Beförderung 
nach Gruppe XII für den Techniker in wesentlich beschränkterm 
Umfange möglich ist, als für den Juristen. Die Gruppe XIII und 
höhere Gehaltstufen zu erreichen, ist im Vergleiche zu den Juristen 
nur einem verschwindenden Teile der Techniker möglich. Genaueres 
hierüber bitten wir dem als Anlage beigefügten Aufsatz „Reichsbahn 
und Personalpolitik“ entnehmen zu wollen **), 

*) Die Denkschrift: „Technik, Parlament und Regierung“ aus 
der Verkehrstechnischen Woche 1921, Nr. 52, ist beigefügt. 

**) Verkehrstechnische Woche 1922, Heft 1. 


Es kann nicht Wunder nehmen, wenn eine derartig ungleiche 
Behandelung in der technisch vorgebildeten höheren Beamtenschaft 
Milsstimmung und tiefgehende Erregung beständig wachhält, die ein 
gedeihliches Zusammenarbeiten der Beamtenschaft gefährdet, und 
geeignet ist, Mifstrauen ап der gerechten Behandelung der Personal- 
fragen aufkommen zu lassen. 

Die höheren technischen Beamten sehen in dieser Behandelung 
eine Zurücksetzung, die sie glauben durch ihre Leistungen im 


Vergleiche mit denjenigen ihrer juristisch vorgebildeten Kollegen 


nicht verdient zu haben. Sie sind im Gegenteile der Überzeugung, 
dals das in ihnen ruhende Können bei der bisher geübten Personal- 
politik nicht nur nicht entsprechend gewertet, sondern auch un- 
genügend ausgenutzt wird, weil ihnen das Aufrücken in malsgebende 
Stellen in ungerechtfertigter Weise beschränkt ist. Wird auch den 
Technikern eine Aufstiegsmöglichkeit geschaffen, die der Breite der 
Basis ihres Personalbestandes entspricht, so dafs einer grölsern 
Anzahl leistungsfähiger Köpfe als bisher die Möglichkeit geschaffen 
wird, in malsgebende Stellen aufzurücken, wird ferner dafür gesorgt, 
dals auch sie, ebenso wie die Juristen, durch frühzeitige Betrauung 
mit selbständiger Stellung zu verantwortungsfreudigem Schaffen 
erzogen werden, und nicht erst überaltert in malsgebende Stellen 
gelangen, dann zweifeln die Techniker nicht, weit Gröfseres für die 
Wiedergesundung unseres Eisenbahnwesens leisten zu können. 

Die höhere technische Beamtenschaft der ehemals preulsisch- 
hessischen Staatsbahnen bittet den Reichstag, dafs er Rechenschaft 
von der Reichsregierung verlangt wegen Nichtbeachtung der wieder. 
holten Beschlüsse der gesetzgebenden Körperschaften in den Fragen 
der Gleichstellung von Technikern und Juristen. Sie bittet ferner, 
dafür einzutreten, dals in geeigneter Weise und kürzester Zeit für 
Abhülfe gesorgt wird. Die technische Mitwirkung mufs іп mals- 
gebender Stellung und auf allen Gebieten des Eisenbahnwesens ohne 
Ausnahme sichergestellt werden, um mehr als bisher und ungehindert 
durch den unerträglichen Fachpartikularismus eine innige Zusammen- 
arbeit aller Verwaltungszweige erreichen zu können. 

Wir bitten: 

Der Reichstag wolle beschlielsen, die Reichsregierung zu er- 
suchen, in kürzester Frist die Gleichstellung der höberen technischen 
und juristisch vorgebildeten Beamten in der Anstellung, Beförderung 
und Besoldung nunmehr endlich durchzuführen. 


Vereinigung von 
höheren technischen Staatseisenbahnbeamten E.V. 


Dr. Steuernagel. Tetzlaff. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


»Miama« ”), 

Die vom 1. Juni bis 30. September 1922 іп Magdeburg zu 
veranstaltende Ausstellung wird in ihrer Abteilung I. Siedelung 
ein Mustergut und Muster für Siedelungs- und Kleinwohnungs-Bau, 
gewerbliche Bauten und Gartenaulagen bieten. Das Baugewerbe 
wird durch Maschinen und Geräte vertreten sein. Die Sozial- 
fürsorge umfalst die Fürsorge für Säuglinge bis zu Kriegs- 
beschädigten, Versicherungen, das Heilwesen mit den medizinisch- 
technischen Gewerben, die Überwachung der Nahrungs- und Genuls- 
Mittel, die Pflege der Volkswohlfahrt, wie Speiseanstalten, Herbergen, 
Volkshochschulen, Büchereien, Sozialunterricht. 

Die Abteilung ПІ. Arbeit wird wissenschaftlich und betrieb- 
mälsig mit den Unterteilen Rohstoffe, Verkehr, Gemeindewirtschaft 
und Gewerbe im mitteldeutschen Wirtschaftgebiet ausgebaut. Roh- 
stoffe, Halb- und Fertig-Erzeugnisse werden nach Zweigen geordnet. 
Die Rohstoffwirtschaft umfalst Land- und Forst-Wirtschaft, Berg-, 
Hütten- und Salinen -Wesen, Verwendung von Wasser, Luft, Wärme, 
Elektrizität zur Gewinnung und Verteilung von Arbeit, Chemie und 
Verwertung von Abfällen. Das Verkehrswesen umfafst Binnen- 
schiffahrt, Eisenbahn- und Straisenbahnwesen, Kraft-, Luft- und Post- 
Verkehr. 

Die Abteilung Gemeindewirtschaft zieht Stralsen-, Kanal-, gewerb- 
liche Anlagen, wie Wasser-, Gas- und Elektrizitäts-Werke und deren 
Betrieb, Feuerlöschwesen, Bildungswesen, Versorgung mit Lebens- 


*) Organ 1922, S. 10. 
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mitteln (Markthallen, Schlachthäuser und dergleichen) in Betracht. 


Die Sonderausstellung erstreckt sich auf verschiedene Gebiete, Hand- 
werk, Kunst- und Kunstgewerbe, Dorf- und Wald-Schule, Friedhofs- 
kunst, Leibesübung und Spiel, Anzeigenwesen und auf eine Sonder- 
veranstaltung „Die Frau“. 


Deutsche Gewerbeschau in München 1922. 

Die Deutsche Gewerbeschau in München 1922 wird am 13. Mai 
eröffnet. Für die Vertreter des „Reichsverbandes der Deutschen 
Presse‘, der vom 5. bis 8. Mai seine Jahrestagung in München 
abhält, wird, voraussichtlich am 8. Mai, ein Rundgang durch die 
Ausstellung veranstaltet, um den Pressevertretern aus allen Teilen 
Deutschlands ein Bild von dem zu geben, was die grolse Schau 
deutscher Arbeit und deutscher Leistung bieten wird. 


Hambnrg-Amerika-Linie — Frankfurter zwischenstaatliche Messen. 

Seit längerer Zeit zwischen den Leitungen der beiden Unter- 
nehmungen geführte Verhandelungen, die auf gegenseitige Förderung 
auf verschiedenen Arbeitgebieten abzielen, haben volles Einvernehmen 
in Bezug auf die beiderseitigen Absichten gezeitigt. Die vertrag- 
lichen Abmachungen zwischen den beiden Gesellschaften hierüber 
stehen vor dem Abschlusse. 


Die Fortschritte der Wärmewirtschaft. 
Während im Baue von Dampfkesseln und Maschinen von jeher 
grölster Wert auf möglichst vollkommene Ausnutzung der Heizstotte 
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gelegt wurde, war man auf anderen Gebieten der Wärmewirtschaft 
sorgloser. Erst die Knappheit der letzten Jahre hat hier Wandel 
geschaffen und selbst auf dem anfangs genannten Gebiete neue Wege 
eröffnet. 

Was im Haushalte erreicht ist, hat die „Ausstellung für Wärme- 
wirtschaft in Hausbrand und Gewerbe“ weiten Kreisen vor Augen 
geführt. Besonders bedeutungsvoll sind die Fortschritte in der Heiz- 


technik, unter denen am meisten die Narag-Heizungen auffallen, 


deren Heizkessel als gewöhnliche Füllöfen im Zimmer stehen. Ab- 
gesehen davon, dafs er seine sonst im Keller nutzlos oder sogar 
schädlich wirkende Wärme im Wohnraume nutzbar macht, ist es jetzt 
möglich, für jede einzelne Wohnung eine eigene Sammelheizung auf- 
zustellen. Dabei ist die Nutzleistung durch besondere Ausbildung 
der Heizkörper gegenüber früheren Bauarten verbessert. 

Grundlage jeder wärmewirtschaftlichen Anlage ist der Heizstoff. 


Sonderfeuerungen gestatten, Braunkohle und Torf für alle Zwecke . 


zu verwenden, deren Veredelung für den Gebrauch allerdings nötig ist. 
Madruck trocknet den Torf unter Ausnutzung seiner kolloidalen 
Eigenschaften dadurch, dafs ihm fortlaufend feinzermahlenes, trockenes 
Torfpulver beigemengt, und dals er dann zu Ziegeln geprelst wird. 
Es gelingt, auf diese Weise 800/0 des Wassers des Torfes abzu- 
scheiden, und Ziegel zu erzeugen, die denen aus Braunkohle in ihren 
Eigenschaften ähneln. 

Um bessere Heizstoffe bestens auszunutzen, verwendet man 
Vergasung und Verkokung. Recht aussichtreich ist die Verkokung 
bei niedriger Wärme. Bei uns noch wenig angewandt, spielt sie in 
der Wärmewirtschaft des Auslandes eine grolse Rolle, so für Coalit- 
Anthrakohle, Carbokohle und andere. Mit der Gewinnung des wert- 
vollen Urteeres und seiner Nebenerzeugnisse ist eine nicht unerheb- 
liche Veredelung des ursprünglichen Heizstoffes verbunden. 
kohle- und Heizöl-Feuerungen erfreuen sich im Auslande ihrer 
Einfachheit wegen bereits grolser Beliebtheit, selbst Torfpulver ist 
zufricdenstellend verfeuert worden. Bezeichnend ist die Tatsache, 
dals in Amerika der Kohlenstaub mit besonderen Kraftwagen vors 
Haus gefahren wird, da Kohlenstaub immer mehr Eingang in Klein- 
feuerungen findet. 


Staub- : 


antwortlich ist, muls verlangt werden, dafs er sich über alle Bestre- 
bungen auf dem Gebiete der Wärmewirtschaft laufend unterrichtet. 
Die Gefahr, dafs seine Anordnungen veralten, sein Betrieb überteuert 
wird, ist angesichts der schnellen Fortschritte nicht von der Hand 
zu weisen.*) 


Flut-Stromwerk in der Mündung des Severn. 
(A. J. Liversedge, Engineer 1921 I, Bd. 131, ІІ. März; Genie 
civil 1921 I, Bd. 78, Heft 26, 25. Juni, S. 550; R. Fischer, Bau- 
ingenieur 1922, 3. Jahrgang, Heft 1, 15. Januar, S. 20, alle mit 
Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 9 auf Tafel 11. 

Das Gebiet von Haverfordwest ist von Süd-Wales durch die 
tiefe, breite Mündung des Severn (Abb. 7 und 8, Taf. 11) getrennt. Die 
beiden Ufer sind durch den ungenügenden Severn-Tunnel AB (Abb. 8, 
Taf. 11) mit steilen Rampen verbunden. Das englische Verkehrs- 
ministerium plant den Bau einer Eisenbahn- und Strafsen - Ver- 
bindung auf der Krone eines Dammes CD, der das Haupt-Bauwerk 
für ein Flut-Stromwerk für 500000 bis 1 Million kW bilden würde. 
Ferner würde durch diese Abdämmung ein 65 bis 70 qkm grolses 
geschütztes Becken geschaffen, das der englischen Flotte sichere 
Unterkunft bieten könnte. In E, ungefähr in der Mitte des 
Dammes CD, würden die Schleusen für die Durchfahrt der Schiffe 
liegen; in dem Schleusenbecken CEF könnten Docks für Bau und 
Ausbesserungen angelegt werden, die zu allen Zeiten die grölsten 
Schiffe der englischen Flotte aufnehmen könnten. Elektrische Loko- 
motiven ähnlich denen des Panama-Kanales würden die nötigen Be- 
wegungen ausführen. Die Überfahrt auf Gleisen und Strafse geschähe 
ohne Störung zwischen Fluls- und Brücken-Verkehr durch den Bogen 
CEF und Hubbrücken. Der Hauptdamm CD von Sudbrook nach 
Redwick würde ungeführ 4km lang sein. Die unregelmäfsige Linie 


| des Dammes mit den bei Ebbe vom zurück flie[fsenden Wasser durch- 


Die in den derzeitigen Verhältnissen begründete schwankende | 


Güte der Heizstoffe hat eine Erhöhung der unverbrannt gebliebenen 
Rückstände in den Rosten herbeigeführt. Mittels Scheideflüssigkeiten 
nach Schilde, Weber, Humboldt und anderen oder auf magne- 
tischem Wege nach Krupp kann man diese Teile aus den Aachen 
und Schlacken zu nochmaliger Verfeuerung zurückgewinnen. Bei 
den hohen Preisen der Heizstoffe macht sich eine solche Anlage 
bald bezahlt. 

Nach wie vor spielt der Dampf als Kraft- und Wärme-Träger 
eine grolse Rolle. Langwierige Untersuchungen haben ergeben, unter 
welchen Bedingungen es vorteilhaft ist, bei mehrstufigen Kraft- 
maschinen den Dampf zwischen den beiden Druckstufen als Zwischen- 
dampf, oder hinter dem Niederdruckzilinder abzuleiten, um ihn zum 
Trocknen oder Heizen zu benutzen. Eine neuere Bauart von Saug- 
Heiz- und Lüft-Anlagen wird zwischen Maschine und Verdichter 
eingeschaltet und ergibt eine einfache Raumheizung mit Niederdruck- 
dampf, ohne besondere Wärmequelle und ohne die Unzuträglichkeiten 
hoher Drücke in den Leitungen. | 

Um auch bei Verbrennungs-Kraftmaschinen eine bessere Ver- 
wertung der Vorwärme zu erzielen, wendet neuerdings die Maschinen- 
fabrik Balcke die „Heilskühlung“ an. Der Zilinder wird nur soweit 
gekühlt, dafs das Kühlwasser mit etwa 1100 statt mit 35 bis 550 
abflielst. Wegen dieser Gewinnung von Abwärme betragen die 
Verluste nur 25 gegen 55 0/0 bei der üblichen Anordnung. 


nicht dargestellte Turbine treiben lassen. 
‚ kann in einem verhältnismälsig 


strömten Turbinen wurde mit Rücksicht auf beste Ausnutzung des 
Felsens gewählt. | 

Abb. 9, Taf. 11 zeigt die A. J. Liversedge geschützte Anlage 
zum Regeln der Leistung des Stromwerkes. Die von den Turbinen B 
entwickelte Leistung von 1 Million PS würde zur Hälfte Erzeuger 
des zu verteilenden Stromes, zur Hälfte Pumpen treiben, um das 
überschüssige Wasser zu gewissen Stunden nach einem Hochbehälter С 
zu pumpen, mit dessen Wasser man besondere Turbinen-Strom- 


_ erzeuger E in den Stunden speisen würde, in denen der Haupt- 


behälter bei Flut gefüllt wird oder nicht genügend Wasser hat. Das 
aus der Turbine E strömende Wasser würde nach dem Haupt- 


' behälter geführt werden. 


Das Schutzrecht von Liversedge sieht als Abänderung vor, 
dafs das in С aufgespeicherte Wasser nach einem Wasserrade H 
auf der Welle der Hauptturbine B geleitet wird. Die das Wasser 
nach dem Behälter C bringende, nicht dargestellte Pumpe kann man 
auch in D durch die Welle der Turbine B oder durch eine besondere, 
Das Wasserbecken Ü 
leicht durch einen Damm zu 


' schliefsenden Tale bei Tintern Abbey (Abb. 8, Taf. 11) am Wye 


Bisher muíste man die erzeugte Wärme gleich verwerten. Die ` 


Wärmespeicherung gestattet nunmehr, die etwa nachts erzeugte 
Wärme tags nach Bedarf anzuzapfen oder die Schwankungen des 
Verbrauches auszugleichen. Verschiedene Bauarten von Speichern 
gestatten, Wärme als Dampf oder heilses Wasser "aufzubewahren, 
wie der von Ruths. Während der Zeit, in der vorhandene Strom- 
erzeuger sonst nicht laufen, können diese Wärme zum Heizen oder 
Trocknen elektrisch erzeugen und für spätern Bedarf speichern, 
etwa nach Brown, Boveri gemeinsam mit Winterthur. Mehr- 
fache Ausführungen haben auf diese Weise die billigen Wasserkräfte 
nutzbar gemacht, ohne für andere Zwecke nötige Wärme oder Dampf 
mit besonderen Feuerungen erzeugen zu müssen. 

Von jedem Ingenieur, der für den Verbrauch von Heizstoffen 
als Entwerfender oder Betriebsleiter mittelbar oder unmittelbar ver- 


angelegt werden. Der Pumpentunnel müfste über 12m weit sein. Die 
beiden Maschinengruppen іп В und E laufen abwechselnd oder 
gleichzeitig, selbsttätige Vorrichtungen sichern im Notfalle die Kuppel- 
ungen der beiden Betriebshälften. Die Dauer des getrennten und 
gleichzeitigen Betriebes der Gruppen wechselt nach den Jahreszeiten 
und selbst nach den Tagen. Der Höhenunterschied zwischen Ober- 
und Nieder-Wasserspiegel beträgt bei Springfluten bis zu 9m zwischen 
Flut und Mittelwasser und 1,5 m zwischen Mittelwasser und Ebbe, 
bei Nippfluten 2,5 m und 0,42 m, also eine Spannung zwischen 9 und 
0,42 m, oder 21:1. Da aber die Turbinen nicht mehr Spannung, 
als 5:1 zwischen den wirtschaftlichen Gefällhöhen gestatten, ist je 
nach der Druckhöhe eine Teilung des Gefälles durch Hintereinander- 
schaltung einer verschiedenen Anzahl von Turbinen nötig. Da man 
wegen der auch dann nicht zu vermeidenden Ungleichmälsigkeiten 
der Umlaufgeschwindigkeit keine unveränderliche Schwingungzahl 
für Wechselstrom erzielen könnte, soll Gleichstrom mit etwa 500 V 
erzeugt, in Wechselstrom verwandelt, und dieser auf 60000 V auf- 
gespannt werden. B—s. 


*) Vergleiche die letzten Hefte des „Archiv für Wärmewirtschaft“, 
Verlag des Vereines deutscher Ingenieure, Berlin N W.7, Sommerstr.4a, 
Bezugspreis 100 Mk. jährlich. 
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Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Hängebrücke über den Hudson-Flufs von Lindenthal. 
(Bauingenieur 1922, S. 54; Genie Civil 1920, 25. Juni; Engineering 
News Record 1920, 23. Dezember; 1921, 10. März.) 

Der alte Entwurf zu einer fast 1000 m in einer Weite über- 
spannenden Hängebrücke mit 14 Gleisen, einer rund 40m breiten 
Strafsenbahn und zwei Gehwegen über den Hudson- oder Nord-Fluls 
in Neuyork von Lindenthal, den wir schon vor langer Zeit*) 
erwähnten, wird neuerdings von Neuem als billiger und leistungs- 
fähiger, als eine genügende Zahl von Tunneln empfohlen. Die Kosten 
sind auf 100 Millionen Dollar veranschlagt. Zur Zeit ist der Aus- 
gang des Wettstreites nicht zu übersehen. 


Umbau einer durch Mergelschlamm verunreinigten Strecke. 
(Czygan, Zentralblatt der Bauverwaltung 1922, 42. Jahrgang, Heft 5, 
14. Januar, S. 24, mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 7 auf Tafel 8. 

Auf der durch einen Mergeleinschnitt und über anschließende, 
aus Mergelgeröll geschüttete Dämme führenden zweigleisigen Bahn 
Hannover— Lehrte war besonders im Einschnitte Mergelschlamm mehr- 
fach bis zur Oberfläche in die Steinschlagbettung gestiegen. Der 
Bahnkörper einer 3850 m langen Strecke desEinschnittes und östlichen 
Dammes im Einschnitte ist bis zur Grabensohlo derart ausgehoben, 
dals die Sohle der Auskofferung in der Bahnmitte 90 cm unter 
Schienenunterkante tief und beiderseits nach den Bahngräben 1:25 
geneigt lag. Auf die Sohle wurde eine 50 cm dicke reine Sand- 
schicht gebracht, angenälst, festgestampft, dann die Bettung aus 
neuem Steinschlage eingebaut. Auf den Dämmen war die Bauart 
der neuen Krone ähnlich. Auf einer kurzen Strecke mit nur einem 
Bahngraben mufste die Auskofferung mit einseitigem Gefälle nach 
diesem abgewässert werden. Um den Betrieb nicht zu unterbrechen, 
wurden Gleisbrücken aus је zwel zusammengekuppelten, 4,5 m langen 
Schienenstücken (Abb. 5 bis 7, Taf. 8) hergestellt, an diesen je 
zwei Schwellen mit eisernen Bügeln aufgehängt, dann die ver- 
schmutzte Bettung und die Bahnkrone bei langsamer Fahrt aus- 
gehoben. Von dem bis nahe an die Baustelle reichenden Verschiebe- 
bahnhofe Lehrte wurde ein Baugleis neben der schadhaften Bahn- 
strecke vorgestreckt und von diesem an der jeweiligen Arbeitstelle 
ein Nebengleis abgezweigt, von dem aus der Mergelaushub neben 
der Bahn etwa 1,5 bis 2m hoch abgelagert wurde. Hierzu wurde 
ein Bauzug aus vier Wagen mit Sand, vier mit Steinschlag und 
acht leeren Wagen benutzt. Sieben bis acht Löcher wurden gleich- 
zeitig von je sechs Mann in Angriff genommen, auf jeder Schienen- 
länge immer nur ein Loch. Der Umbau dauerte vom Dezember 1911 
bis zum Frühjahre 1913. Er war an einen Unternehmer vergeben 
und hat 153661 Æ, oder rund 40 AS auf 1m Bahnlänge gekostet. 
Auf dem westlichen Damme aus härterm Gesteine waren nur ein- 
zelne Stellen völlig zu erneuern. Hier wurden die Arbeiten von 
eigenen Rotten ebenso ausgeführt. Der schädliche Auftrieb hat sich 
nicht wieder gezeigt. Die festgestampfte reine Sandschicht hat den 
Zutritt der Luft und der Niederschläge verhindert oder doch sehr 
verlangsamt und so den Mergel vor weiterer Auflösung ir 

SE --8. 

Erweiterung der Tunnel der City- und Süd-London-Bahn. 

(Engineer 1921 II, Band 132, 18. November, S. 546, mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 5 auf Tafel 12. 

Um durchgehenden Zugverkehr zu ermöglichen, sollen die beiden 

3,1 m weiten Rohre der 11,8 km langen City- und Süd-London-Bahn 


*) Organ 1893, S. 34. 


auf die 3,56 m grolse Weite der übrigen Röhrenbahnen erweitert und 
die Bahn durch eine kurze Verlängerung vom Endbahnhofe Euston 
mit der Hampstead- und Highgate-Bahn verbunden werden. Jeder 
Ring der bestehenden gufseisernen Verkleidung der Tunnel besteht 
aus sechs Stücken und einem Schlusse, die in dem erweiterten Tunnel 
mit kleinen Zwischenstücken wieder verwendet werden sollen (Abb. 3, 
Taf. 12). Die von verschiedenen Punkten gleichzeitig auszuführende 
Erweiterung wird mit Schilden von Greathead ausgeführt, die die 
Züge während der Verkehrstunden durchlassen. Jeder Schild hat 
zehn Wasserpressen (Abb. 4, Taf. 12), die im Ganzen ungefähr 400 t 
Druck ausüben können. Vor der Schneide des zum Vorrücken 
fertigen Schildes wird ein Ring der alten Verkleidung aufgelöst, 
seine Stücke werden hinter den Schild gebracht, wo sie für den 
Wiedereinbau fertig gemacht werden. Dann werden die Pressen 
unter Druck gesetzt und der Schild vorgetrieben. Ist er um 508 mm 
vorgerückt, so wird der erweiterte Ring im Schwanze des Schildes 
aufgestellt (Abb. 5, Taf. 12). Beim weiteren Vorrücken des Schildes 
wird der ringförmige Zwischenraum aulserhalb der Verkleidung mit 
Mörtel gefüllt. 

In jeder Nacht wird in 4 st eine kurze Länge des Gleises und 
der elektrischen Leitungen entfernt, am Morgen rechtzeitig wieder 
verlegt, und ein Paar je 508 mm lange Ringe aufgestellt. Man ist 
bestrebt, die Nachtruhe zu verlängern, um die ganze Erweiterung 
in ungefähr zwölf Monaten fertig zu stellen. Der Umbau der Bahn- 
höfe und die Ausstattung mit den sonst fiblichen Boppelkopfschienen 
wird wahrscheinlich weitere zwölf Monate beauspruchen. Der Umbau 
der Bahn wird ihre Leistung um mindestens 1000/0 erhöhen. Ihr 
Betrieb mit neuzeitlichen Regel-Fahrzeugen wird erhebliche Steigerung 
der Fahrgeschwindigkeit zulassen. В--в. 


Vorläufiger Ausbau des Vörstunnels der Bahn Tongerg Aachen, 
(E. Hünerwadel, Schweizerische Bauzeitung 1921 П, Band 78, 
Heft 17, 22. Oktober, S. 202, mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 27 und 28 auf Tafel 12. 

Zwecks schneller Benutzung wenigstens einer Röhre des Vörs- 
tunnels der Bahn Tongern—Aachen sah man von endgültiger Aus- 
mauerung des Tunnels I ab. Statt dessen wurden anfangs rund, 
nachher der einfachern Herstellung wegen eckig ausgebildete eiserne 
Rahmen aus zwei zusammengenieteten, 26 mm hohen [L-Eisen mit 
4,7 m Lichtweite in 1 m Teilung aufgestellt und auf 5 cm dicker 
Schalung mit Grobmörtel hintermauert (Abb. 27 und 28, Taf. 12). Die 
1200 kg schweren Rahmen bestehen aus sechs verschraubbaren 
Teilen. Der Grobmörtel der Widerlager wurde so 15 bis 25 cm, 
der der Gewölbe 45 bis 75 cm dick. Der Raum zwischen Grobmörtel 
und Firststollendecke wurde mit Bruchsteinen ausgepackt. Mit 
diesem Ausbaue wurden Wochenleistungen bis 128 m erzielt. Nur 
an den beiden Tunneleingängen ist je eine 27 m lange Strecke end- 
gültig ausgemauert; auch das durchgehende, 30 bis 60 cm dicke 
Sohlengewölbe ist endgültig ausgeführt. Der Tunnel I wurde auch 
nach Fertigstellung der zweiten Röhre in seinem vorläufigen Zustande 
gelassen. Im Tunnel lI wurden die Widerlager bis hoch ins Gewölbe 
in Grobmörtel ausgeführt, der übrige Teil des Gewölbes in Klinkern 
gemauert. Statt der üblichen Gewölbeabdichtung mit Blei- oder 
Asfalt-Platten wurden besonders gelochte Steine über dem Gewölbe- 
rücken bis in die Widerlager verlegt. Mit diesen Hohlsteinschichten 
wurden gute Ergebnisse und gründliche Entwässerung des Gewölbe- 
rückens erzielt. B—s. 


Oberbau. 


Hölzerne Schienen. 

(Technik in der Landwirtschaft 1921, Juni; Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure 1921, Band 65, Heft 48, 26. November, S. 1238, 
beide mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 16 bis 20 auf Tafel 12. 


Bei Waldbahnen der Skönviks und der Stora Kopparbergs 
Bergslags А. G. werden seit längerer Zeit mit Erfolg hölzerne 
Schienen verwendet. Als solche dienen roh behauene Baumstämme 
auf hölzernen Schwellen oder auf Böcken zum Ausgleichen der 
Bodenwellen. Lokomotiven und Wagen haben breite walzenförmige 
Räder ohne Flansche. Die Räder werden durch eine Steuervorrichtung 
(Abb. 16 bis 20, Taf. 12) auf den Schienen gehalten. Die Steuerrollen 


laufen an den Seiten der einen Schiene, die daher ziemlich gerade 
und gleichmäfsig behauen sein тиз. Durch die Gestängeverbindung 
(Abb. 20, Taf. 12) wird die Bewegung der Steuerung auf beide Räder einer 
Achse übertragen. Die zweite Schiene kann daher ganz rund und 
ungleichmäfsig sein und braucht nur in der Lauffläche etwas ge- 
glättet zu werden. Die Steuerung ist wegen ihrer Wirkung in Bogen 
(Abb. 19, Taf. 12) für die Fahrt in der entgegengesetzten Richtung 
nicht verwendbar. Hierfür mufs jede Achse eine zweite Steuer- 
vorrichtung haben, die jeweils ausgeschaltet wird. Wegen der breiten 
Laufräder braucht die Spurweite nicht genau eingehalten zu werden, 
so dafs krumme, für sonstige Nutzzwecke minderwertige Baumstämme 
verwendet werden können. In Bogen können die Schienen im Winkel 
an einander gestolsen werden. 


Auf der Skönviks-Bahn zeigten die Schienen nach Beförderung 
von 33 000 Baumstämmen mit 5 t schweren Wagenlasten bei 20 km/st 
Fahrgeschwindigkeit wegen Bereifung mit Vollgummi der Lokomotiven 
und Wagen keine wesentliche Abnutzung. 

Die von K.A. Widegren entworfene Förderbahn mit hölzernen 


| 


Schienen eignet sich vor allem für waldreiche Gegenden, wo Holz 
billig ist, Beschaffung und Verlegung gewöhnlicher Feldbahngleise 
teuer wäre. Der Fahrwiderstand ist allerdings beträchtlich grölser, 
als bei Bahnen mit eisernen Schienen, was aber bei Waldbahnen, wo 
meist mit Abfallholz geheizt wird, nicht ausschlaggebend ist. В-в. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Hängebaha der »Cleveland Crane and Engineering«-Gesellschaft. 


(Railway Age 1921 II, Band 71, Heft 21, 19. November, S. 1004, mit 
Abbildung.) 

Die „Cleveland Crane and Engineering“-Gesellschaft in Wickliffe, 
Оһо, hat eine neue Hängebahn für Güterschuppen und Werkstätten 
entworfen. In Güterschuppen werden die Güter geradlinig vom 
Fahrzeuge eines Versenders nach einem der zu beladenden Eisenbahn- 
wagen, ebenso aus einem solchen nach irgend einer Stelle im 
Empfangschuppen und dann bei Abholung nach dem Rollwagen ge- 
bracht. Die Hängegleise eignen sich zum Aufhängen an den Pfetten 
oder irgend einer verfügbaren Stützung. Die ganze Bahn besteht 
aus Regelteilen, so dafs Schiene, Ausrüstungsteile, Weichen, Dreh- 
scheiben, Fahrzeuge leicht verlegt, bestellt und eingebaut werden 
können. Auf kalt gebogenen Schienen können Bogen bis 1,22 m 
Halbmesser sicher durchfahren werden. Die Weichen können für 
Hand- oder elektrischen Betrieb eingerichtet werden. Feste und 
bewegliche Weichenschiene werden fest ohne Stofslücken zusammen- 
gehalten. Beim Öffnen einer Weiche fällt ein Sperrblock auf die 
Schiene, in Fahrstellung ist die Weiche selbsttätig verriegelt. Aufserdem 
kann ein stromdichtes Trennstück für den Fahrdraht eingebaut 
werden, das das Anfahren des Sperrblockes mit voller Geschwindig- 
keit verhindert. Das voll beladene Fahrzeug kann Steigungen bis 
19591 überwinden. Neigungen durchfahrende Fahrzeuge haben eine 
Fulsbremse. Bei zu grolsen Höhenunterschieden wird ein Aufzug 
eingebaut. Bei Steuerung der Fahrzeuge und Weichen von einer 
Stelle aus kann ein Mann verschiedene Fahrzeuge steuern. Wo der 
Ausblick auf die Bahn behindert ist, wird der Wärter durch Signal- 
lichter auf einer Tafel vor ihm über den Ort der von ihm gesteuerten 
Fahrzeuge unterrichtet. Annähernd 1200 Bauarten von Fahrzeugen 
sind durch Zusammenstellungen der Regelteile verfügbar. Alle 
arbeitenden Teile sind gegen Rauch, Feuchtigkeit und Schmutz ein- 
geschlossen. Kugel- und andere Lager aus mit Bronzegraphit ver- 
sehenen Nabenbüchsen mit Selbstschmierung können leicht entfernt 
werden. В-в. 
Aschgruben der Chikago-, Burlington- und Quiney-Bahn іп Denver. 
(Engineering News Record 1921 П, 25 August; Genie civil 1922 1, 

Band 80, Heft 2, 14. Januar, S. 42, mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 12 auf Tafel 9. 

Die Chikago-, Burlington- und Quincy-Bahn hat kürzlich in 
Denver, Colorado, Aschgruben mit Kübeln zu unmittelbarer Auf- 
nahme und Beförderung der Asche aus den Aschenkästen der Loko- 
motiven nach den Aschenwagen eingerichtet. Unter zwei benach- 
barten Gleisen ist je eine 22m lange Grube A (Abb. 10, Taf. 9) 
angeordnet, deren Seiten mit ihrem geneigten Teile durch Druck die 
Seiten des Kübels В schliefsen, der geschlossen die Asche auf- 
nimmt. Durch die Kette einer Katze für 5 t am obern Ringe 
(Abb. 11, Taf. 9) wird der Kübel gehoben und geschlossen über 
den Aschenwagen gebracht. Кіп mit den Stäben Е (Abb. 12, Taf.9) ап 
der Winde hängender Ring D drückt bei leichtem Anheben des 
Kübels über die Lage in Abb. 12, Taf. 9 hinaus genügend auf die 
scherenföürmigen Hebel С des Kübels, um diese zu öffnen und daher 
die beiden Seitenwände B des Kübels durch deren Eigengewicht und 
das des Inhaltes auszuspreizen, der so in den Wagen entleert wird. 

Die beiden Gruben werden in 75 bis 80 min gereinigt. 45 Loko- 
motiven schlacken täglich über ihnen aus, ohne dals man die Gruben 
jedesmal schnell reinigen mülste. B-s. 


Schlepper und Anhänger іп Versandschuppen der Neuyork-, 
Neuhaven- und Hartford-Bahn in Boston. 
(Railway Age 1921 II, Band 71, Heft 21, 19. November, S. 991, mit 
Abbildungen.) 

Die Neuyork-, Neuhaven- und Hartford-Bahn betreibt ihre 
Versandschuppen in Boston, Massachusetts, seit 1. September 1921 
mit Schlepp- und Anhänge-Karren. Gegenwärtig geht alles Versand- 
gut wegen geringen Verkehres durch die beiden gröfsten der fünf 


Versandschuppen. Jeder ist 246,9 m lang, 12,2 m breit, und hat an 
einem Ende 45,7 und 53,3 m lange Bühnen für den Empfang von 
Gütern. Der eine Schuppen hat vier, der andere fünf Ladegleise, 
auf ersteren werden täglich 76 Wagen mit durchschnittlich 530 t, 
auf letztern 120 Wagen mit 800 t Gütern aufgestellt. Jeder Schuppen 
hat 52 Tore an der бігаізеп-, 20 an der Gleis-Seite, so dafs ein 
trichterförmiger Betrieb mit den Spitzen nach den Eisenbahnwagen 
entsteht. Bei der Beförderung der Güter von den Rollwagen durch den 
Schuppen in den richtigen Eisenbahnwagen werden Längsbewegungen 
durch den Schuppen tunlich vermieden, indem Wagen für einen be- 
stimmten Ort immer an derselben Stelle gegenüber dem für denselben 
Ort bestimmten Tore an der Ѕіга(ѕе aufgestellt werden. Versandgüter 
müssen an dem betreffenden Schuppen nicht zu weit von dem rich- 
tigen Tore aufgeliefert werden, zur Vermeidung der Stauung der 
Rollwagen an einem Tore ist jedoch genügend Abweichung bei der 
Auflieferung gestattet. Die Fuhrleute billigen die Lösung, sie be- 
laden die Rollwagen tunlich nach Schuppen und Toren gemäls den 
von der Bahn gelieferten Anweisungen, die Wege von der Auflieferung 
nach dem zu beladenden Wagen sind selten über 30 m lang. Die 
jetzigen 38 cm hohen Anhänger können keine grolsen Güter, wie 
Fässer und Ballen, aufnehmen, hierzu sind 28 cm hohe bestellt. 
Jeder Schuppen hat eine Stromladestelle. Der eine hat zwei Schlepper 
und 120 Anhänger, der andere drei Schlepper und 180 Anhänger. 
Die Anhänger werden von den Fuhrleuten und einem Güterboden- 
arbeiter beladen. Jede Sendung erhält ohne Rücksicht auf ihre 
Gröfse einen besondern Anhänger, der vom Schlepper nach dem zu 
beladenden Wagen gebracht wird. Auf den Schleppern sind ein 
Führer und ein Gehülfe, der die Schlingen macht und den Anhänger 
steuert, wenn er geschoben wird, was meist geschieht, weil die Fahrt 
kurz ist und eine Wendebühne auf der andern Seite der Eisenbahn- 
wagen feblt. Der Schlepper kehrt in einem Wagen, aber das Schieben 
hat sich als zweckmälsig erwiesen, da der Schlepper nach dem 
Einschieben des Anhängers in den Wagen aus diesem zurück fährt, 
seine Arbeit wiederholt und so die ganze Zeit in dem einen und 
andern Teile des Schuppens tätig ist. Packer, einer für je zehn 
Eisenbahnwagen, entladen die Anhänger und schieben die leeren in 
den Schuppen zurück. В—5. 


Hebekran für Lokomotiven. 
(Railway Age, März 1921, Nr. 9, 5. 521. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 und 11 auf Tafel 11. 
Richthallen in Lokomotivwerkstätten, deren Stände ausschliels- 
lich mit dem Hebekran besetzt werden sollen, erfordern sehr hohe 
Lage dieses Kranes, da die Hubhöhe der Lokomotiven durch die 
Laufkatzen beschränkt ist. Führerhaus und Schornstein oder Kessel- 
rücken stolsen ап die Katzen ап (Abb. 10, Taf. 11). Die in der 
Quelle als neu gekennzeichnete, in deutschen Eisenbahnweıkstätten 


‚ aber schon seit Jahren und mehrfach verwendete Bauart ermöglicht, 


die Kranbahn erheblich tiefer zu legen und damit an Gebäudehöhe 
beträchtlich zu sparen (Abb. 11, Taf. 11). Der Kran besteht aus 
zwei auch einzeln verwendbaren Hälften, die zum Heben einer 
Lokomotive mechanisch und elektrisch gekuppelt werden können. 
Jede selbständige Kranhälfte hat zwei Katzen, so dals jeder Seil- 
strang der beiden zum Anheben von Lokomotiven verwendeten 
Querbalken einer Katze zugehört. Auf den Querbalken ruhend kann 
die Lokomotive dann zwischen den Kranhälften bis unter die Dach- 
binder gehoben werden. Wird in jeder Kranhälfte noch eine Katze 
geringerer Tragfühigkeit, oder auf jeder Katze ein zweites Hebewerk 
für kleinere Lasten eingebaut, so wird der in Lokomotivwerkstätten 
gewöhnlich noch unter dem Lokomotivhebekrane laufende leichte 


Kran gespart und die Höhe der Halle weiter gemindert. А. 2. 
Aschgruben. 

(Railway Age 1921 II, Band 71, Heft 17, 22. Oktober, S. 731, mit 
Abbildungen.) 


Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 10 auf Tafel 12. 
Die in Abb. 6, Taf. 12 dargestellte Aschgrube der Duluth-, 
Missabe- und Nord-Bahn in Proctor, Minnesota, hat die verbreitete 


amerikanische Bauart, bei der die Asche von Hand in Wagen auf 
tief liegendem Gleise geladen wird. Eine Schiene ruht auf der Rück- 
mauer aus Grobmörtel, die andere auf einem JE-Träger auf guls- 
eisernen Stützen in 2,13 m Teilung. Die Rückmauer zerbröckelt 
durch heifse Asche und Wasser und erzeugt ein unsicheres Auf lager 
für die Schiene. Die Schienenträger, biegen sich bei gehöriger 
Reinigung von heifser Asche nicht, sie müssen halbjährlich gereinigt 
und gestrichen werden. Die Rückmauer kann durch alte, 6 mm 
dicke Platten geschützt werden, die über die innere Kante der Mauer 
ungefähr 90 cm herab hängen, wobei sie einen Luftraum zwischen 
Asche und Grobmörtel lassen. 

Abb. 7, Taf. 12 zeigt eine vertiefte Aschgrube derselben Bauart mit 
beiden Schienen auf gufseisernen Stützen mit fertig verlegter Mörtel- 
platte zwischen Schiene und Rückmauer. Bei dieser Bauart liegt 
die Schiene von der Mauer ab, Träger und Stützen können in wenigen 
Minuten ausgewechselt werden. 

АҺ», 8, Taf. 12 zeigt eine von der Bangor- und Aroostook-Bahn 
verwendete Aschgrube mit von der Rückmauer nach der Mitte der 
Grube geneigter Sohle. Die Schienenträger bestehen aus zwei 
34,7 kg/m schweren umgekehrten Schienen, die Stützen in 1,84 m 
Teilung aus zwei 34,7 kg/m schweren, Rücken an Rücken senkrecht 
auf zwei 34,7 keim schwere Längsschienen gestellten Schienen in 
(robmörtel, der durch eine 3 mm dicke stählerne Platte geschützt ist. 

Die in Abb.9, Taf. 12 dargestellte Aschgrube der Buffalo-, Rochester- 
und Pittsburg-Bahn in Lincoln Park, Neuyork, ist eine beliebte Bauart 
für eine trockene Aschgrube in kalten Gegenden. Die Anlage kann 
mit einem Lösche- und einem Lade-Gleise, oder bei beschränkter Länge 
mit verschiedenen Gleisen neben einander gebaut werden. Die Grube 
besteht aus einer Reihe gufsstählerner Kübel in flachen Gruben zu 
unmittelbarer Aufnahme der Asche von den Lokomotiven. Unter 
den Kübeln ist genügend Tiefe für die Entwässerung. Die gefüllten 
Kübel für je 1,5 cbm werden durch einen Laufkran nach den Asch- 
wagen gebracht, wo sie selbsttätig geleert werden; sie öffnen sich am 
Boden wie eine Muschel, die beiden Hälften werden durch ein Paar 
Scherenhebel in der Mitte getragen. Die Gruben haben oben geneigte 
Seiten und einen engen, rechteckigen untern Teil, in die geneigten 
Flächen sind zur Aufnahme der Kübel alte Schienen gebettet, deren 
Fufs 3 mm aus dem Grobmörtel hervorragt ; jede Einfassungsmauer 
ist mit einem С -Eisen bedeckt, an das die Gleisschiene gebolzt ist. 

Die Lehightal-Bahn hat zwei nasse Aschgruben gebaut. Die 
12.2 m lange in Coxton, Pennsylvanien (Abb. 10, Taf. 12), hat zwei Gleise 
über den Seiten in 8,84 m Mittenabstand. Das Wasser der Grube 
liegt gewöhnlich 2,5 cm unter der Sohle der Schienen. Die äulsere 
Schiene jedes Gleises ruht mit einer 13 mm dicken eisernen Platte 
auf der äuflsern Grobmörtelmauer der Grube, die innere auf Trägern 
auf gulseisernen Pfosten mit grolsen, іп den Grobmörtel gebetteten 
Fülsen; die Träger bestehen aus zwei je 67,5 kg/m schweren, neben 
einander gelegten Schienen mit Sperrblöcken, auf denen der unter 
die Schienenköpfe greifende Fuls der 67,5 kg/m schweren Gleis- 
schiene ruht, so dafs die drei Schienen zusammen gebolzt einen 
starren Träger bilden. Die Wege ап der Aufsenseite der Gleise be- 
stehen aus der Oberfläche einer Aschenfüllung, an der Innenseite 
an den gulseisernen Säulen aus 39,7 kg/m schweren Schienen, die 
die Wegedecke aus alten Kesselrohren tragen, die neben einander 
durch eiserne Bänder getrennt sind, so dafs feine Asche durchfallen 
kann. Die inneren Wege haben ein Geländer aus alten Kesselrohren. 
Zu dem Grobmörtel für die Grube wurde zerkleinerte Schlacke ver- 
wendet als Schutz gegen heilse Asche, die den Grobmörtel berührt, 
wenn die Grube trocken ist. 

Die Pere-Marquette-Bahn hat im Januar 1912 eine für kleine 
Bahnhöfe geeignete, mechanisch betriebene Aschgrube eingerichtet, 
die billig im Betriebe ist. Nach neuen Berichten sind Grube und 
Förderanlage bei geringer Erhaltung in gutem Zustande. Diese 


Maschinen 


Triebwagen für Strafsenbahnen. 
(Schweizerische Bauzeitung, November 1920, Nr. 22, S. 247. 
Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 12. 
Die Stralsenbahn in Genf hat neue grolse Trieb- und Anhänge- 
Wagen von den Wagenbauanstalten in Schlieren und Neuhausen 
bezogen, deren elektrische Ausrüstung vom Secheron-Werke in 
Genf geliefert wurde. Die Wagen laufen auf je zwei zweiachsigen 
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Mit ` 


і 


Gruben erfordern wenig Raum, weil die Asche ununterbrochen in 

Wagen geladen wird, und nur einen Mann für den Betrieb. Das 

Baueisen dieser Gruben тиз häufig gereinigt und gestrichen werden. 
B—s. 


Umladestelle Cedar Hill der Neuyork-, Neuhaven- und Hartford-Bahm. 


(Railway Age 1921 П, Band 71, Heft 17, 22. Oktober, S. 751, mit 
Abbildungen ) 
Hierzu Zeichnung Abb. 21 auf Tafel 12. 

Die im Juli 1920 eröffnete Umladestelle auf dem Verschiebe- 
bahnhofe Cedar Hill*) in Neuhaven, Connecticut, liegt annähernd in 
der Mitte des Bahnhofes zwischen den Ablaufrücken für die Richtungs- 
gleise für westliche und für nördliche und östliche Fahrt, bequem 
zur Zuführung von Wagen von den verschiedenen in Cedar Hill zu- 
sammenlaufenden Linien und zur Überführung von Wagen nördlicher 
Fahrrichtung nach den verschiedenen Punkten, von denen Züge ab- 
fahren. Die Anlage (Abb. 21, Taf. 12) hat elf Gleise und drei Umlade- 
bühnen. Die Bühnen 1 und 2 sind 6,1 m, Bühne 3 ist 9,14 m breit, jede ist 
rund 366 m lang. Die Bühnen 1 und 2 bestehen aus Holz mit hölzernem 
Dache, Bühne 3 aus Grobmörtel mit eisernem Dache. Die Bühnen 
sind durch 6,1 m breite Hubbrücken 61 und 183 m vom nördlichen 
und 61 m vom südlichen Ende verbunden. Die Brücken dienen als 
Hauptweg zwischen den Bühnen für beladene Karren, die entleerten 
können durch Wagen, die gegenüber den Türen aufgestellt sind, 
fahren, ohne beladenen zu begegnen. 

Eine 12.2 m lange Verlängerung des nördlichen Endes der 
Bühne З in Fulsbodenhöhe enthält eine Speicher-Ladestelle und eine 
Werkstätte für Ausbesserung der Triebkarren, ferner Aborte und 
Waschräume. Im Keller befinden sich Einzelschränke, Bänke und 
Tische für Arbeiter im Ruhezimmer während der Frühstückzeit. 

Die beiden westlichen Gleise fassen je 29, die. übrigen 27 Wagen. 
Zwei Gleise nächst jeder Seite der mittlern Bühne werden mit leeren, 
die übrigen mit beladenen Wagen besetzt, so dals die Güter aus den 
beladenen Wagen über die Hubbrücken und die mittlere Bühne nach 
den für sie bestimmten Wagen gekarrt werden, und die leeren Karren 
schnell nach den Bühnen 1 und 2 zurückkehren können. Die be- 
ladenen Karren werden durch die Stauer aus den Wagen auf die 
Aufsenbühnen geschoben; wenn ein Wagen ganz entladen ist, werden 
die für einen Wagen bestimmten Karren zu Zügen von sechs bis 
acht geordnet, wobei die mit dem längsten Wege nächst dem Trieb- 
karren stehen, und nach den zu beladenden Wagen gezogen. -Die 
Anhänger werden auf der Bühne beim richtigen Wagen abgehängt, 
in diesen hineingefahren und durch Stauer entladen. Diese schieben 
dann die leeren Karren aus den Wagen auf die Bühnen, wo sie von 
Triebkarren aufgenommen werden. 17 Wagen auf dem Gleise östlich 
neben Bühne 1 und alle auf den beiden die Bühne 8 einschlie[senden 
Gleisen werden in der Regel täglich geleert und wieder beladen. 
Die für die Umladestelle bestimmten Wagen werden bei Ankunft auf 
den Einfahrgleisen über die Ablaufrücken auf die Richtungsgleise 
nach dem Wege verteilt, dem sie bei der Beförderung von der Um- 
ladestelle folgen sollen, und so auf die Umladegleise gestellt. Ашбег 
den Wagen für die tägliche Umladung für 131 Bestimmungsorte mit 
teils mehr, als einem Wagen, werden durchfahrende und überschüssige 
Wagen auf den drei östlichen und dem westlichen Gleise nach Bedarf 
beladen. Die tägliche Umladung erfordert gewöhnlich über 200, mit 
den überschüssigen und durchfahrenden werden im Ganzen täglich 
annähernd 225 Wagen befördert. 

An Karren sind vorhanden 14 Triebkarren, 485 vierräderige 
Anhänger, meist mit Rollen- oder Kugel-Lagern, 132 zweiräderige 
Handkarren, 6 Maschinenkarren. Für schwere Stücke und Flüssig- 
keiten in Fässern sind dreiräderige Anhänger zum Aufkippen bestellt. 

B-s. 


*) Organ 1921, S. 97. 


und Wagen. 


Drehgestellen, die das Durchfahren von Bogen bis 17 m Halbmesser 
gestatten. Der Triebwagen ist zwischen den Stofsflächen 14,89, der 
Anhänger 13,32 m lang; die Drehzapfen haben 7,3 und 6,55 mm Abstand. 

Der Triebwagen hat nach Abb. 1, Taf. 12 einen tiefliegenden 
Mittelflur mit 18 Stehplätzen, der mit einer Trittstufe durch doppelte 
Seitentüren zugänglich ist. Vom Mittelflure führen Schiebetüren zu 
zwei über den Drehgestellen liegenden Abteilen mit je 18 Sitzplätzen. 
Daran schliefsen sich die durch Türen verschliefsbaren Führerstände. 


93 


Die Drebgestelle haben je eine Achse mit 860 und 620 mm Rad- ` 


durchmesser, der Drehzapfen sitzt so, dafs die mit einer Gleichstrom- 


maschine für 50 PS bei 560 V angetriebene Achse mit den gröfseren | 


Rädern stärker belastet wird. Alle Achsen laufen іп Kugellagern ; 


doppelte Blattfedern dämpfen die Stöfse gut ab. Für die Westing- 


Fahrsperre von Daniels, 
(Engineer 1921 11, Band 132, 11. November, 8. 250, mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 22 bis 26 auf Tafel 12. 


Die Gleisrampe (Abb. 22 bis 24, Taf. 12) der Fahrsperre von J. 
J. Daniels ist eine gebogene eiserne Platte, die nahe einem Ende 
so an einen gegengewogenen Hebel angelenkt ist, dals der höchste 
Punkt des Bogens 121 mm über Schienenoberkante liegt. Um die 
Signalhebel nicht mit dem Senken der Rampe zu belasten, wird das 
Gewicht der Lokomotive selbst zu diesem Zwecke verwendet. Bei 
der Rampe ist längs einer Schiene eine Druckschiene angebracht, die 
durch den Flansch des Vorderrades der Lokomotive niedergedrückt 
wird, bevor es die Rampe erreicht. Die Druckschiene ist durch 
Kurbelarme und ein Gelenkglied mit einer kurzen Welle in Stützen 
längs des Gleises verbunden. Die Welle trägt eine Klaue, die einen 
weitern, mit der Rampe durch Gelenkglieder verbundenen Kurbelarm 
betätigt. Die Klaue ist so mit den Signaldrähten verbunden, dafs 
sie beim Ziehen des Signales eingerückt wird, so dals die Rampe 


durch die vom Lokomotivrade bewegte Druckschiene niedergezogen | 


wird. Bei Signalen nahe beim Stellwerke, die die Hebel nicht stark 
belasten, ist die Druckschiene nicht nötig, dann wird der Signaldraht 


Die Rampen für Vorsignale liegen 165 mm von der Mittellinie des 
Gleises, die für Ortsignale in dieser. Nahe jedem Signale ist aufser- 


dem eine 86 mm über Schienenoberkante liegende unbewegliche Rampe | 


165 mm von der Mittellinie des Gleises befestigt, die den Führer 
benachrichtigt, dals er ein „Fahrt“-Signal überfahren hat, aber nicht 
die Bremsen anlegt oder den Dampf absperrt. 

Die Lokomotive trägt eine in Stützen am Rahmen schwingende 
Welle mit drei, Räder mit Gummireifen tragenden Hebeln; die beiden 


äufseren Hebel sind fest, der mittlere lose. Die Stützen sind so | stelle hinter dem Ortsignale zum Stehen gebracht. 


house- Bremse ist eine eigene Prefspumpe unter dem Wagen, ferner 
ein Not-Bremshahn im Mittelflure vorgesehen. Die Anhängewagen 
sind ganz offen, haben 34 Sitzplätze innen und 30 Stehplätze auf 
den Endbühnen. Die Kasten sind ganz aus Stahl gebaut, wiegen 
aber trotzdem nur 10,58 t. А. 7. 


ale. 


‚ hoch eingestellt, dafs die Räder auf die Rampen auffahren und die 


Welle je nach der Höhe der Rampe ablenken. Das mittlere Rad 
arbeitet mit den Rampen für Ortsignale und legt die Bremsen scharf 
an, die äulseren sind für Vorsignale und beide Stellungen der Loko- 
motive. Wenn ein äufseres Rad abgelenkt wird, zieht das Gelenk- 
glied A (Abb. 25 und 26, Taf. 12) das Ende des schwingenden Hebels В 
nieder und hebt die Stange C, an deren Seite sich ein durch Feder- 
kraft geschlossenes Ventil der Bremsleitung befindet. (seöffnet wird 
es dadurch, dals sein Stift auf eine Keilfläche in der Führnut der 
Stange С bei deren Hebung aufsteigt, wodurch einer Pfeife Preisluft 
zugeführt wird. Hinter der Rampe fällt die Stange wieder, die Pfeife 
zeigt dem Führer durch einen kurzen scharfen Ton an, dals er ein 
„Fahrt“-Signal überfahren hat. Ist jedoch die Rampe des Vorsignales 
gehoben, so trifft die weiter steigende Stange C die Stange D und 
öffnet durch diese ein zweites Ventil, das eine andere Pfeife und die 
Bremsen teilweise anstellt. Hinter der Rampe fällt die Stange C wieder, 
aber D wird durch Federklemmen in ihren Führungen oben gehalten, 
so dals die Pfeife weiter ertönt, bis der Führer die Stange D nieder- 
drückt. Wenn er diese Warnung nicht beachtet und das auf „Halt“ 
stehende Ortsignal zu überfahren versucht, hebt die dortige Rampe 


| das mittlere Anschlagrad der Lokomotive und zieht den Winkelhebel E 
zum Stellen der Rampe unmittelbar mit der Kurbelwelle verbunden. 


nieder. Dadurch wird die Hemmung F unter der Stange G entfernt, 


die durch Feder und Schwerkraft sinkt, die Bremsen in der Art, 


wie D, aber wegen grölserer Höhe der Keilfläche nun vollends an-, 
und durch Einlassen von Brenisluft in die Büchse H den Hand- 
griff des Dampfreglers abstellt. Die Vorrichtung kann durch einen 
Hebel in die Grundstellung zurück gebracht werden. Die Verbindung 
zwischen Bremse und Dampfregler kann entfernt werden. In diesem 
Zustande wurde ein mit ungefähr 67 kmjst fahrender Zug aus einer 
C-Tenderlokomotive und zwei Reisewagen noch innerhalb der Halte- 
Ha 


Besondere Eisenbahnarten. 


Elektrische Güter-Untergrundbahn in Neuyork. 


(Elektric Railway Journal 1921, Bd. 57, 8. 228; Elektrotechnische 
Zeitschrift 1921, 42. Jahrgang, Heft 23, 9. Juni, 8. 628, beide mit 
Abbildung.) 


Hierzu Zeichnung Abb. 4 auf Tafel 11. 


Die „Neuyork-Neujersey Port and Harbor Development Com- 
mission* hat in einem Berichte an die Statthalter von Neuyork 
und Neujersey über Ausgestaltung des Hafenverkehres von Neuyork 
ein Netz äufserer und innerer Gürtellinien mit unmittelbaren Gleis- 
anschlüssen im Hafen von Neuyork und «ine selbsttätige elektrische 
Güter-Untergrundbahn für die Verteilung der Güter in Manhattan 
vorgeschlagen, die in doppelter Tiefe der gewöhnlichen Untergrund- 
bahn die neun Hauptlinien von Neujersey mit den Stralsen von 
Manhattan verbindet. Die Züge der Untergrundbahn verkehren 


Endbahnhöfe von Neujersey und dem nördlichen Teile der Insel 
Manhattan. Die erste Stufe des Ausbaues der Untergrundbahn sieht 
die Verbindung der Neuyork-Zentralbahn mit den Eisenbahnen von 


Nachrichten 


Gestorben: Geheimer Baurat Clausnitzer, früher 
Oberbaurat bei der Eisenbahndirektion Frankfurt a. M.; Ober- 


ı verschoben werden. 
zwischen zwölf Verteilbahnhöfen in Manhattan, der Verbindung der | 


Neujersey durch eine Schleife (Abb. 4, Taf. 11) vor. Eine Abzweigung 
nach der 6. Stralse macht die Gleise der Zentralbahn durch die X. 
und XI. Avenue nach ihren dortigen Güterbahnhöfen überflüssig 
und verbindet ebenso die zwölf Güterbahnhöfe von zelın Eisenbahn- 
gesellschaften im südlichen Teile von Manhattan. Die ankommenden 
Güter werden auf den Umschlagplätzen in besondere Wagen geladen, 
von denen acht einen Zug bilden, der auf einem der beiden gleich- 
laufenden Gleise nach Manhattan abgelassen wird. Durch Betätigung 
eines Schalters auf dem Umschlagplatze setzt sich der führerlose 
Zug selbsttätig in Bewegung, erreicht 22,5 km/st Geschwindigkeit 
und wird auf dem Einfahrgleise des gewünschten Verteilbahnhofes 
wieder selbsttätig angehalten. Die zurück laufenden Züge werden 
von den Ausfahrgleisen nach dem Umschlagbahnhofe abgelassen, 
auf dem die einzelnen Wagen von Hand nach den Umladebühnen 
Die Kosten dieser Bahn werden auf rund 
200 Millionen Dollar angegeben, 91 Millionen für Tunnel, 9,5 Mil- 
lionen für Fahrzeuge, 13 Millionen für elektrische Einrichtungen, 
60 Millionen für Umschlag- und Verteil-Bahnhöfe. Die Verbilligung 
der jetzigen Beförderung schätzt man auf 43 Centsjt. B—s. 


über Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 
Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle Preulsen-Hessen. 


baurat Ortmanns, früher Mitglied der Eisenbahndirektion 
Bromberg. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Stopfen der Eisenbahnschwellen mit Prefsluft. 
D. R. P. 315064. Heinrich Christiansen, Pinneberg. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 14 und 15 auf Tafel 12. 

Die Ausrüstung jedes Stopfers mit einer neben dem Gleise be- 
quem nachschleppbaren, unter der Umgrenzung des lichten Raumes 
bleibenden Kraftmaschine befreit den Arbeiter von der Last der 
sonst mitzuschleppenden Teile der Maschine. Man kann die Stopf- 


arbeit ohne Störung des Betriebes durch Beiseitetreten der Arbeiter 


| für beliebige Zeit unterbrechen. 


Der Antrieb ist auf einem niedrigen Schlitten befestigt. Die 
beiden Kufen n des Schlittens ruhen mit einem Stege auf Winkel- 
eisen, und sind so lang, dafs sie auf mehreren Schwellen ruhen. Der 
Schlitten wird durch die Rollen n! am Schienenkopfe geführt und 


| kann durch die Handgriffe n? von den Schwellen abgehoben und ge- 
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tragen werden. Durch die Kante des Winkeleisens werden etwa auf 
den Schwellen liegende Steine oder Schuttstücke beseitigt. 


| 
| 


Auf dem Schlitten sind alle zum Antriebe gehörenden Teile neben ` 


einander befestigt: a das Heizstoff-Gefäls, b die Leitung für Heizstoff 
mit Absperrhahn, c der Vergaser, d Zilinder, Ventile, Steuerung der 
Maschine, е der Lüfter zur Kühlung des Zilinders, f die Schmier- 
vorrichtung für die Kolben und Triebteile, g die Ölzuleitung mit 
eingebautem Absperrhahne, h das Ölgefäls, і die Magneteinrichtung, 
k die Luftpumpe, durch die die schwingenden Luftsäulen erzeugt 
werden, 1 das Gehäuse mit eingebauten (Getriebeteilen, Schwungrad, 
m das Auspuffrohr. 

Die gröfste Bauhöhe der Anlage beträgt etwa 195 mm, ent- 
sprechend der Umgrenzung des lichten Raumes, sie kann also auch 
zwischen den Schienen angebracht werden. An den vier Griffen n? 
kann die Vorrichtung von zwei Mann getragen werden. Während 
des Betriebes ruht sie auf den Schwellen und stützt sich mit den 
beiden Leitrollen des Schlittens gegen den Schienenkopf. Der Doppel- 


schlauch p dient zur Zuleitung der schwingenden Luftsäulen zur 


Stopfmaschine. Die am vordern Teile des Schlittens angebrachte 
Kette o ermöglicht dem bedienenden Arbeiter, die Anlage beim Weiter- 
schreiten nachzuzichen. G. 


Trichterwagen. 
(Engineer 1921 II, Band 132, 5. August, S. 158, mit Abbildungen.) 


Englisches Patent 165 370 vom 25. Oktober 1920. T. W. Rogers | 


zu London. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 und 6 auf Tafel 11. 

Die beiden Bodenteile des Trichterwagens (Abb. 5 und 6, Taf. 11) 
sind bei AA drehbar gelagert und an die Seitenteile bei BB angelenkt, 
Die oberen Kanten der Seitenteile werden durch die Gelenkglieder 
CC an ihrem Platze gehalten. Wenn der Wagen beladen werden 
soll, werden die unteren Kanten der beiden Bodenteile zusammen- 
geschlossen. Wenn dieser Verschluls gelöst wird, öffnet die Last 
den Boden. Nach Entleerung bringt das Gewicht der verschiedenen 
Teile diese in die Schlulslage zurück. В-в. 

Sicherung für Schraubenmuttern. 
"Englisches Patent Nr. 170518 vom 17. Dezember 1920 für 
J. W. P.Arrowsmith in London. 
Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 8. 

Die Mutter ist zweiteilig, der untere Teil B ist nach Abb. 8 
Taf. 8 abgesetzt und mit Gewinde C versehen, über das der obere 
Teil A geschraubt wird. Die Achse des Gewindes C liegt etwas 
aufsermittig zur mittlern Gewindebohrung für die Schraubenbolzen, 
Daraus ergibt sich die Verriegeking für die Mutter B. А. Z. 

Dreiachsiges Drehgestell mit Einstellachsen. 
Englisches Patent Nr. 170051 vom 10. Juni 1920 für G. A. und 
7. С. Boyden in Baltimore. 

Hierzu Zeichnung Abb. 9 auf Tafel 8, 

Jede Achse ist in einem besondern Rahmen geführt. Die äulseren 
Achsen A und В (Abb. 9, Taf. &) sind mit Deichseln bei den Zapfen С 
und D des Mittelrahmens angelenkt. Kreisförmige Führungen E in 
den Aulsenrahmen ermöglichen und stützen die Verschiebung. Die 
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Bücherbesprechungen. 


' ja fast allein, die Durchbildung der Verbindungen, da die Gestaltung 


Ingenieur-Holzbau. Von ®Dr.:Jng. A. Jackson, Regierungsbau- 
meister. Wittwers technische Hilfsbücher, Band 5. Stuttgart, 
K. Wittwer. 1921. 


Das unmittelbar aus der Betätigung als technischer Leiter 
des Werkes K. Kübler in Stuttgart hervor gegangene, daher von 
neuester Erfahrung getragene Werk bildet einen wertvollen Beitrag 
zu den wissenschaftlichen Grundlagen neuerer Holzbauten*), die 
trotz aller Bedenken mehr und mehr in die Rolle des Ersatzes für 
die immer unerschwinglicher werdenden Eisenbauten eintreten, daher 
allgemeine Beachtung verdienen. Der Verfasser stellt sich auf den 
richtigen Standpunkt, dafs die grolsen Mängel der althergebrachten 
Bauweisen gegenüber den Forderungen unserer Zeit zum Aufsuchen 
und Einschlagen neuer Wege zwingeu. Diese betreffen überwiegend, 

*) Organ 1922, S. 64. 


Für die Schrittleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. ®r.-üng. G. Barkhausen in Hannover. 
С. W. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, 


| 


Deckplatte F grefft über die Zapfen G auf dem Rahmengehäuse 4 
Aufsenachsen und hält die Mittelachse mit den Nasen HH. In 
Längsrichtung hierdurch zusammengehalten, kann sich doch 
führende Achse in Bogen einstellen, worauf die anderen ed 
folgen. А. Z. 


Doppelpolige Fahrleitung für elektrische Bahnen mit neben einan 
in verschiedener Höhe angeordneten Fahrdrähten. 


D. R. Р. 323961. Bergmann-Elektrizitäts-Werke, Akt.-G 
in Berlin. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 bis 13 auf Tafel 12. 

Von den beiden neben einander tiber dem Gleise in verschiede 
Höhe angeordneten Fahrleitungen 1,2 verschiedener Pole (Abb. 11 u 
Taf. 12) ist die Leitung 2 der Aulsenseite des Gleises niedriger. Bei 
Leitungen 1, 2 sind stromdicht an einem Querträger 3 aufgehän 
der auch die Leitungen eines zweiten Gleises trägt. Die einzeln 
Querträger sind durch Hängedrähte 4 an schräg hängenden Tragseile 
befestigt, die stromdicht an Masten 6 aufgehängt sind. 

Der Wagen hat zwei Stromabnehmer 7, 8, von denen 7 and 
höheın Fahrdralite 1, 8 an dem untern 2 schleift. Der Schleifbüg 
von 7 ist so schmal, dals er den Fahrdraht 2 nicht berührt. Strog 
abnehmer 8 ist mit zwei schmalen Bügeln beiderseits des Schlo 
hügels von 7 versehen, so dafs sich jeweils der eine gegen die Fa 
leitung 2 legt. | 

Die Anordnung der beiden Leiter verschiedener Pole bezwec 


; in Weichen oder Kreuzungen ohne Stromunterbrechung von eing 


Gleise auf das andere übergehen zu können. Hierzu werden na 
Abb 18 Taf. 12 in einer Weiche die beiden Gleise durch eine Fah 
drahtstrecke 1° verbunden, während beiderseits dieses Drahtes 
Fahrdrahtstrecken 2°, 2” angebracht sind, die an den Zweigstelle 
von 1’ jeweils auf der innern Gleisseite beginnen, innerhalb « 
Weiche einander übergreifen und mit den Fahrdrähten 2 elektris 
verbunden sind. Die Fahrdrahtstrecken 1“ einerseits und 2’, 2“ anderse 


‚ haben dieselbe Höhe und gegenseitige Lage wie die Fahrdrähte 1. 


auf der Strecke. An der Zweigstelle kann daher der Зіготађпећ тег 
von 1 auf 1’ übergehen. Der Stromabnehmer 8 liegt, wenn 4 
Wagen von dem obern Gleise auf das untere übergehen soll, ku 
zeitig mit dem einen Schleifbügel an dem Fahrdrahte 2, mit dem aude 
an 2. Dann verläfst der erste Bügel den Fahrdrabt 2 und еі 
Verbindung bleibt nur noch über 2° bestehen, bis in der Mitte d 
Weiche der freie Schleifbügel auf 2“ gelangt und dafür der and 
frei wird. Schliefslich geht auf dem andern Gleise der Stromabneme 
auf den Fahrdraht 2 über. 

Mit Rücksicht auf den Lichtraum mufís der mittlere Bügel schı 
ausgebildet und der Abstand der Fahrdrähte 1, 2 klein gemacht werd: 
Um Störungen im Betriebe zu vermeiden, ist eine Mindestzahl у! 
Tragmasten zu verwenden, wodurch erreicht wird, dafs wagere« 
Kräfte die Lage der Fahrdrähte nicht über einen gewissen Кей 
Betrag hinaus verschieben können. Die (Querträger 3 sind unv 
schiebbar, und die Spannweite der Fahrdrähte kann durch entsprechen« 
Bemessung der Zahl dieser Quertrüger beliebig klein gemacht werde: 

Die Fahrdrähte 1, 2 sind stromdicht gegen einander und dure 
die stromdichte Aufhängung der Tragseile 5 auch gegen die Erd 
angeordnet. G. 


der ganzen Glieder hölzerner Bauten von der Art der Hölzer i 
engsten Grenzen festgelegt ist. Wie die meisten derartigen Beitršz 
zum neuesten Schrifttume verfolgt auch dieser hauptsächlich di 
Eigenschaften und Wirkungen eines bestimmten Mittels, in diesen 
Falle des Durchbolzens, sowohl wissenschaftlich, als namentlich аш? 
durch Versuche, wobei das aus dem Baue des Holzes hervor gehend: 
Verhalten dargelegt wird, und wertvolle Unterlagen für Beurteilun: 
und Entwurf gewonnen werden. Darüber hinaus werden die Eigen 


schaften des Holzes und Beispiele ganzer Bauten, vollwandiger wie 
gegliederter, einschlielslich ihrer Berechnung vorgeführt. Das Werk 
ist ein wertvolles Mittel zu erfolgreicher Wiedereinführung des Holze 
als ständigen Baustoffes in die ihm bisher verschlossenen Gebie 

des Bauwesens. 


G.m.b.H. in Wiesbaden, 
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Abb. 4. Erster Bauabschnitt 
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in Neuyork. 


Abb. 5 und 6. 
Trichterwagen 


Abb. 5. 
Wagen geschlossen 
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- b. 7 bis 9. Flut - Stromwerk 
сі der Mündung des Severn. 
š Abb. 7. Übersichtsplan. 
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Erzeugnisse traden kisenbahnbetrieb: 
Eisenbahnwagen 


jeder Art, für alle Spurweiten, Spezialwagen 


Lokomotiven 
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Seibstentlader 
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x Triebwagen 
für Akkumulatoren-od. Leitunssbetrieb jed.Stromart. 
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Beseitigung von ына қ auf der Neubaustrecke Annaberg— Deutsch Krawarn. 


A. Lieffers, Regierungsbaurat in Ratibor. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 13. 


1. Einleitung. 

Wie verschiedenartig die Ursachen von Rutschungen sein 
können, so mannigfaltig sind auch die Vorschläge zu ihrer 
Beseitigung, und es ist oft nicht leicht, das Verfahren aus- 
zuwählen, durch das mit dem geringsten Kostenaufwande die 
grölste Wirkung erzielt wird.. 

Sorgfältige Beobachtungen über den Verlauf der Rutschungen 
und über das Verhalten des Bodens in den verschiedene Jahres- 
zeiten, chemische Bodenuntersuchungen, Gutachten von Geologen 
und Fachleuten, besonders aber Vergleiche mit ähnlichen Rutsch- 
ungen müssen dazu beitragen, die wahren Ursachen zu ergründen. 

Es ist daher von besonderer Bedeutung, dafs die bei 


Rutschungen gesammelten Erfahrungen nicht nutzlos in den 


Akten verschwinden, sondern weiteren Kreisen durch Veröffent- 
lichung in Fachzeitschriften zugänglich gemacht werden. Die 
nachfolgend beschriebenen Rutschungen der Neubaustrecke 


Annaberg— Deutsch Krawarn dürften besonders lehrreich sein. ` 
Die Neubaustrecke Annaberg— Deutsch Krawarn führt in ` 


ihrer ganzen Länge durch das nach dem Friedensvertrage an 
die Tschecho-Slowakei abgetretene Hultschiner Ländchen. Ab- 
zweigend von dem Grenzbahnhofe Annaberg führt sie längs der 
frühern österreichischen Grenze über Peterhofen — Ludgerstal— 
Hultschin nach Deutsch Krawarn, wo sie sich wieder an die 
Staatsbahn anlehnt. 

Zunächst wurde die 14,37 km lange Teilstrecke Hultschin — 
Deutsch Krawarn 1913 in Betrieb genommen, die durch rein 
landwirtschaftliche Gegenden führt und deren Entwurf und Bau, 
abgesehen von kleineren, aber eigenartigen Rutschungen glatt 
von statten gingen. Dagegen verursachte schon die Führung 
des ersten, 13,52 km langen Streckenteiles von Annaberg bis 
Hultschin grofse Schwierigkeiten, da die Bahn hier mit ihren 
Hauptrutschstellen im Bereiche der Landecke liegt, einer Erhebung 
des Steinkohlengebirges, das gegen die Oder in steilen Wänden 
abbricht und aus einer, in ihrer Zusammensetzung stark 
wechselnden Schichtenfolge von Sandstein, Schiefertonen und 
Steinkohlenflözen aufgebaut ist. Kennzeichnend sind die durch 
viele Störungen unterbrochene Lagerung der Schichten und der 
unvermittelte Wechsel von Sätteln und wasserführenden Mulden. 

Besonders häuften sich die Schwierigkeiten bei dem Orte 
Petershofen. Ursprünglich war geplant, die Strecke unmittelbar 
an den steil abhängenden Felsen längs der Oder zu führen, 
doch zwangen die Verhältnisse, die Bahn nach Norden zu 
verschieben und damit das dem Bahnhofe Petershofen vor- 
gelagerte Hügelland durch einen etwa 700 m langen und über 
23 m tiefen Einschnitt zu durchstolsen. 

Gegenstand dieser Ausführungen soll sein, die in diesem 
Einschnitteeingetretenen umfangreichen Rutschungen zu schildern, 
und die Ма[ѕпаһтеп zu erörtern, die zu ihrer Beseitigung 
ergriffen wurden. 

Im Sommer 1914 begannen die Baggerarbeiten im Einschnitte, 
doch wurden diese durch die Mobilmachung auf kurze Zeit 
unterbrochen, konnten aber unter möglichster Ersparnis von 
Arbeitskräften alsbald fortgesetzt werden. Juli 1915 waren 
bereits 280000 cbm Boden bewegt, dann mulsten die Arbeiten 
abermals aus Mangel an Arbeitern eingestellt werden. 

In das Jahr 1915 fielen die ersten gröfseren Rutschungen 
an den noch unfertigen Böschungen, die man durch Oberflächen- 


sickerungen einfachster Art zu halten hoffte. Diese Hoffnung 
erfüllte sich jedoch nicht, denn 1916 stellten sich, begünstigt 
durch das anhaltende Regenwetter, Rutschungen schwerster 
Art ein, durch die das Baggergleis aulser Betrieb gesetzt 
und das Baggerfeld verschüttet wurde. Böschungsflächen, die 
vorher die Gefahr des Abrutschens in keiner Weise erkennen 
liefsen, und mit der Böschung 8:2 monatelang standen, rutschten 
plötzlich auf grolse Längen ab und zwangen zur Einstellung 
der Baggerarbeiten. Durch die häufigen Niederschläge und 
die mangelnde Vorflut verschlechterten sich die Bodenverhältnisse 
noch, sodafs die Baugleise wochenlang nicht befahren werden 
konnten. Die Länge, auf der der Einschnitt zu Rutschungen 
neigte, betrug etwa 400 m. 

Wie aus den gelegentlich der Vorarbeiten hergestellten 
Schürflöchern hervorging, bestand die untere Schicht des 
Einschnittes aus einer mächtigen Lage dunkelgrauen Tones, 
der in der ursprünglichen Lagerung sehr fest und nur mit 
der Spitzhacke löslich war, sich aber unter dem Einflusse von 
Luft und Wasser in kurzer Zeit in eine breiige Masse verwandelte. 
Über dem Tone lagerte eine etwa 4m starke, teils sehr fette, 
teils sandhaltige gelblichgraue Lehmschicht, durchsetzt mit 
Schichten von reinem Quarzsande und hartem Sandsteine, Schon 
innerhalb des Einschnittes wechselten die Bodenschichten ständig, 
und besonders die linke Seite zeichnete sich durch fetten Lehm- 
boden aus, der in feuchtem Zustande zäh an den Werkzeugen 
klebte, ausgetrocknet dagegen steinhart wurde. 

Um die Ursachen der Rutschungen weiter zu ergründen, 
wurden Bodenproben entnommen und zur Untersuchung an 
das Materialprüfungsamt in Berlin-Dahlem gesandt. Hier wurde 
festgestellt, dafs der Ton und der Lehm sehr mergelig waren und 
auffallend viel kohlensauern Kalk enthielten, und zwar der 
Lehm 20,7, der Топ 23,2°/,, der Lehm wurde mit 35,8, der 
Ton mit 37,5°/, Wasser erdfeucht. Unter мейегіп Zusatze 
von Wasser zerfielen die Massen fast augenblicklich und 
hinterliefsen beim Schlämmen keine nennenswerten Rückstände. 
Der Sand enthielt 2,5°/, abschlämmbare tonige Bestandteile, 
war aber sonst ein ziemlich reiner, etwas eisenschüssiger 
Quarzsand. 

Diese Untersuchungen bestätigten die schon früher gehegte 
Vermutung, dafs an den Rutschungen in erster Linie der starke 
Kalkgehalt der unten lagernden Tonschicht schuld sei. Dieser 
sonst lagerhafte feste Ton nahm, sobald er aufgeschlossen war, 
begierig Wasser auf und zerflofs zu einer breiigen Masse. 
Das Aufweichen setzte sich weiter fort, bis die mit Wasser 
gesättigten Massen, eine Rutschfläche bildend, auf der darunter 
lagernden noch festen Schicht abglitten. Dann wiederholten 
sich dieselben Vorgänge, neue Gleitflächen wurden gebildet, 
bis sich die von beiden Seiten abgerutschten Böschungen 
gegenseitig in Gleichgewicht setzten. 

Zur Verminderung der Tiefe des Einschnittes wurde die 
Steigung nachträglich auf 1:60 gehoben, in der Absicht, die 
für anfahrende Züge unbequeme Steigung später durch 1: 400 
zu ersetzen, nachdem die Böschungen zur Ruhe gekommen 
sein würden. Die Unterbaukrone wurde schon jetzt in ent- 
sprechender Breite ausgehoben, mehrere Tausend Kubikmeter 
Rutschboden wurden abgefahren und die Böschungen in Abständen 
von 5m durch 10 m lange, 2 bis 4m tiefe schräge Sicker- 
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stränge befestigt. So wurde allmälig nach Bedürfnis ein ziemlich 
umfangreiches Netz von Flachsickern eingebaut, das wohl auch 
seinen Zweck erfüllt haben würde, wenn man ihm die Sorgfalt 
hätte angedeihen lassen können, die die Erhaltung derartiger 
Anlagen fordert. 

Der Krieg verschlang aber grade in dieser Zeit viele 
Arbeitskräfte, und die Fahrzeuge der Eisenbahn waren derartig 
in Anspruch genommen, dafs es nur möglich war, die Bahnen 
zur Ausführung zu bringen, die von besonderm Werte für 
Heer oder Wirtschaft waren. Zu diesen konnte die vorliegende 
Neubaustrecke nicht gerechnet werden; daher wurde die Arbeit 
abermals eingestellt und damit die Möglichkeit genommen, 
während des Krieges durchgreifende Malsnahmen zur Bekämpfung 
der Rutschungen zu treffen. 

Diese unabänderliche Tatsache hatte zur Folge, dafs sich 
die anfänglich verhältnismäfsig kleinen Rutschungen sehr bald 
erweiterten, die Witterung ihr Zerstörungswerk an den un- 
geschützten Böschungen fortsetzte, und sogar die schon gesicherten 
Böschungsflächen davon ergriffen wurden. Die Massen, die 
am Böschungsfulse fortrutschten und das Gleis über 2m hoch 
überschütteten, brachen an den oberen Kanten nach, sodals 
sich der Rand der Böschung wesentlich hinaus schob. Die 
abrutschenden Massen verdrückten den Untergrund und ver- 
schoben die eingebauten Sickerstränge, sodals sie nicht nur 
aulser Betrieb gesetzt wurden, sondern sogar schädlich wirkten, 
indem sie Wassersäcke bildeten, die als Ausgang neuer 
Rutschungen wirkten. 

Erst nach dem Kriege war es möglich, durchgreifende 
Malsnahmen zur Behebung der Rutschungen zu ergreifen, 
deren Beseitigung jetzt längere Zeit und weit grölsern Aufwand 
an Mitteln erforderte. Die bisher ausgeführten Arbeiten hatten 
eine gewisse, wenn auch unvollkommene Wirkung, es erschien 
daher zweckmälsig, die vorhandenen Anlagen, für die bereits 
180000 Mark verausgabt waren, möglichst mit zu verwerten. 
Dadurch wurde erreicht, dals die bis jetzt je nach dem Stande 
der Rutschungen abschnittweise ausgeführten Arbeiten, die 
nicht einheitlich hatten sein können, mit den noch erforderlichen 
Arbeiten zu einem einheitlichen Ganzen zusammengefafst wurden. 

Es ist anzunehmen, dafs in diesem Falle zwei Verfahren 
zum Ziele geführt hätten, den trostlos aussehenden, jeglicher 
Vorflut mangelnden Einschnitt zu sichern. 

Die eine hätte darin bestanden, die Böschungen durch 
Abtrag auf eine ganz flache Neigung zu bringen. Bei der 
grolsen Tiefe des Einschnittes und den hohen Löhnen wäre 
dieses Verfahren wegen der Höhe der abzutragenden Massen 
teuerer gekommen, als das hier angewendete, das darin bestand, 
die zu Rutschungen neigenden Bodenmassen durch Einbauen 
einer grolszügig angelegten Entwässerung gegen die schädliche 
Einwirkung des Wassers zu schützen und die bereits abgerutschten 
Bodenmassen trocken zu legen, um sie dann als Stützmauer 
gegen die dahinter liegenden Massen zu verwenden. Obwohl 
auch dieses Verfahren durchaus nicht billig war, schien es 
doch den sichersten Erfolg zu versprechen, denn es stand zu 
erwarten, dals auch bei dem ersten Verfahren das Einbauen 
von Sickerungen nicht ganz hätte entbehrt werden können. 

Die Arbeiten zur Behebung der Rutschungen gliederten 
sich, zeitlich geordnet, in folgende Hauptabschnitte: 

1. Einebenung und Abtrag der Böschungen, 

2. Gemeinsamer Sammelsicker als Vorfluter, 

3. Befestigung der Böschungen durch Seitensicker und 
Packwerke, Anschluls dieser an den Sammelsicker, 

4. Entwässerung der ВаһпЕгопе, 


2, Einebenung und Abirag der Böschungen. 


Der Abtrag der Böschungen sollte, dem Umfange der 
Rutschungen entsprechend, zunächst nur auf der rechten Seite 
des Gleises erfolgen und zwar derart, dals längs des Bahn- 
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grabens zur Sicherung noch eine 2 bis 3m breite Berme 
stehen blieb, von der aus dann die Böschung ansetzte, Die 
Anlage der Berme hatte den Zweck, das Gleis gegen die 
schiebenden Böschungen zu schützen und Raum für den hier 
einzubauenden tiefen Sammelsicker zu gewinnen. Auf der 
linken Seite hielt man zunächst nur das Abgleichen der gerutschten 
Böschungen für nötig, doch hatten an einigen Stellen die 
Rutschungen bereits vorgegriffen und inzwischen wesentlich flachere 
Böschungen erzeugt, als geplant war. Zur Vermeidung allzu 
grolser Erdarbeiten war man gezwungen, sich an diesen Stellen 
mit dem enstandenen Zustande abzufinden und die Böschungen 
diesem möglichst anzupassen. Abb. 1, Taf. 13, zeigt einen 
besonders auffallenden Querschnitt, 

Ursprünglich waren für beide Seiten 24000 cbm Aushub 
vorgesehen, er stieg durch die Rutschungen alsbald auf 50000. 
obwohl erst etwa ein Fünftel der ganzen Arbeit geleistet war. 


3. Gemeinsamer Sammelsicker als Vorfluter. 


Zu Schaffung guter Vorflut wurde unter dem rechten 
Bahngraben ein durchgehender Stammsicker eingebaut (Abb. 3, 
Taf. 13). An diesen gaben alle Sicker des Einschnittes auf 
dem kürzesten Wege ihr Wasser ab. Da diese Leitung zugleich 
den Ешѕ der Böschung und die Bahnkrone entwässern sollte, 
wurde sie als Sickerleitung aus halbgelochten, überfangenen, 
20 und 25 cm weiten Tonrohren gebaut, die das Wasser in 
der untern vollen Schale glatt abführten, durch den obern 
gelochten Teil aber den seitlichen Eintritt des Sickerwassers 
ermöglichten. Die Rohre wurden mit Drainschaufeln bis zur 
halben Höhe in den knetbaren Ton sorgfältig eingearbeitet, 
die Sohle des Sickergrabens erhielt beiderseitig Quergefälle 
nach dem Rohre. Zur Sicherung gegen seitliches Verschieben 
wurden Muffenrohre verwendet. Für die Einführung der 
Sickerstränge, für spätere Ergänzungen des Netzes und für 
vorläufige Einführungen während der Bauzeit wurden Anschlufs- 
stutzen in reichlicher Zahl eingebaut. 

Die Hauptsache war, den Sammelsicker als Stamm des 
ganzen Netzes so tief zu legen, dafs er gegen Frost und 
Verdrückungen bei eintretenden Rutschungen unbedingt sicher 
war. Die grölste Tiefe des Sammelsickers unter Bahnkrone 
betrug 4,50 m, seine Länge 650 m, von denen rund 320 m 
als Sicker, 330 m als geschlossener Abflufs іп 1,20 m Tiefe 
geführt wurden. Der rechte Sammelsicker war so bemessen, 
dafs er das Wasser der linken Seite mit aufnehmen konnte, 
es war nur nötig, die linksseitigen Sicker sorgfältig zu ver- 
einigen und an geeigneten Stellen mit den rechtsseitigen 
Anlagen durch kurze Verbindungsicker quer unter der Krone 
zu verbinden. 

Die Ausflulsöffnung lag am Übergange vom Damme zum 
Einschnitte, sodals sich hier die Ausmündung des tief liegenden 
Rohrstranges in den höher liegenden Bahngraben leicht aus- 
führen liefs. Der Ausfluls selber wurde als einzig sichtbarer 
Teil der kostspieligen Anlage in Stein gefalst und dadurch 
besonders betont. 

Besteigbare Prüfschächte in gröfserer Zahl dienen zur 
Reinigung und Überwachung der Leitungen, sie zu beschränken 
wäre falsche Sparsamkeit, da der Einblick in die Hauptkreuz- 
punkte unbedingt frei sein muß. 


4. Befestigung der Böschungen durch Seitensicker und Packwerke, 
Anschlufs dieser an den Sammelsicker. 


Die Böschungen wurden nach dem Abflachen und Ein- 
ebenen durch ein Netz von Tiefsickern entwässert. (Abb. 2, 
Taf. 13), Die Sicker wurden rechtwinkelig zur Gleisachse 
angelegt. Unter den vorliegenden Verhältnissen schien dieses 
ratsam, denn sie durchschnitten so die bereits angelegten 
Schrägsicker und wirkten gemeinschaftlich mit diesen auf 
Entwässerung. Auch waren sie in rechtwinkeliger Lage gegen 


unvermeidliche nachträgliche Rutschungen unempfindlicher, als 
in schräger. 

Da die Durchnässung und damit die Aufweichung der 
Schichten weit vorgeschritten war, konnten nur tiefe, bis in 
die feste Tonschicht reichende Sicker eingebaut werden, die 
gegen Verschiebung durch Rutschungen und Verdrückungen 
des Untergrundes sicher waren. So notwendig einerseits 
genügende Tiefe der Sicker war, so nachteilig war es ander- 
seits, zu tief zu gehen, und damit das Wasser weiter als nötig 
in die leicht zersetzbaren Bodenschichten einzuführen. 

Die Teilung der Sicker wurde zunächst auf rund 7 ‚00m 
angenommen, doch lielsen einige Erscheinungen, besonders ein 
langsames Abgleiten der Massen darauf schlielsen, dafs die 
Entwässerung und Festlagerung des Bodens zu langsam vor 
sich ging. Dem wurde durch Verengerung der Teilung nach 
den örtlichen Verhältnissen bis auf 5 m abgeholfen. 

Die Sicker selbst wurden durchschnittlich 4,5 m tief und 
1,25m breit angelegt. Die grölste Tiefe wurde mit 7,00 m 
erreicht, in diesen Fällen mulste dann an Breite entsprechend 
zugegeben werden. In die Sohle wurden zwei 8cm weite 
Drainrohre gelegt und mit drei Faschinensträngen in ihrer 
Lage gehalten. 

Der Aushub für den Einbau der SE wurde nicht 
wieder mit dem undurchlässigen Rutschboden, sondern bis in 
die Böschung mit durchlässiger grober Räumasche verfüllt. Die 
Verwendung der Räumasche hat an sich keinerlei Nachteile 
gezeitigt, eine gewisse Saugwirkung auf die benachbarten 
durchnälsten Bodenschichten schien sie besonders geeignet zu 
machen. Vergleichende Versuche, ob statt der billigen Räumasche 
besser ein schwererer, den Rutschungen kräftiger widerstehender 
Stoff zu verwenden sei, konnten nicht mehr angestellt werden. 
Іп Frage käme hier Steinsplitt oder kleinstückiger Steinschlag. 
Auch schien es zweckmälsig die Sohle des Sickers vor dem 
Aufweichen durch Sickerwasser zu schützen, sei es durch eine 
dünne Schicht aus Beton oder flachen Ziegeln. Bei Beton ist 
zu fürchten, dafs der starke Kalkgehalt des Tones auf das 
Abbinden schädlich einwirken wird, und dafs der Zement bei 
stärkerm Wasserandrange auswässert; der Ziegelflachschicht 
dürfte der Vorzug zu geben sein. Im vorliegenden Falle hatten 
die bis zur Einstellung der Arbeit ausgeführten Sicker keinen 
Sohlenschutz erhalten, es wurde aber beabsichtigt, bei weiteren 
Sickern die Schutzschicht probeweise herzustellen. 

Zu erwähnen ist noch, dafs wegen der besonders ungünstigen 
Bodenverhältnisse von 62 +5 bis 64 + 2 längs des Fulses 
der linken Böschung ein Packwerk von 5,0 bis 4,0 m Breite 
vorgesehen war, von dem aber erst ein kleiner Teil ausgeführt 
werden konnte. Besonderer Wert wurde auf genügend tiefe 
Lage des Packwerkes gelegt, damit es Halt gegen die schiebenden 
Böschungen bekam. Gewisse Bedenken bestanden allerdings, 
ob es möglich sei, die sehr breite Sohle des Packwerkes bei 
dem gegen Wasser sehr empfindlichen Boden gut zu entwässern. 
= Nach Einbau der Sicker wurden die Streifen der Böschung 
in den oberen Teilen mit starkem Oberflächengefälle versehen, 
das im untern Drittel nach dem Bahngraben zu allmälig abflachte, 
Durch dieses starke Gefälle nach den Sickern wurde erreicht, 
dafs das Tagewasser nicht die lange Böschung herunterflols, 
sondern auf dem nächsten Wege dem Sicker zugeführt wurde. 
Während hier ein Teil des Wassers versickerte, wurden, besonders 
bei stärkeren Niederschlägen, grolse Mengen auf der Ober- 
fläche dem offenen Bahngraben zugeführt, ohne den Sicker 
zu belasten. 

Nach Abstampfen oder Einwalzen der einzelnen vollrunden 
Beete der Entwässerung wurden die rohen Böschungen baldigst 

mit einer 12 bis 15cm starken Schicht Mutterboden ein- 
gedeckt und begrast. Besonders in diesem Zustande, bevor 
sich eine genügend widerstandfähige Grasnarbe gebildet hatte, 
bedurften die Böschungen ständiger sorgfältiger Erhaltung. 


den Hauptsicker überzuleiten hatten. 


Da jede wunde Stelle einen Ausgang für neue Rutschungen 
bilden kann, ist es auch zweckmälsig, das Bepflanzen der 
Böschungen mit schnellwachsenden, wurzelreichen Sträuchern 
erst dann vorzunehmen, wenn genügende Verlagerung des 
Bodens stattgefunden hat. 


5. Entwässerung der Bahnkrone. 


Aus Abb. 3, Taf. 13 ist zu ersehen, wie die Entwässerung 
der Bahnkrone gedacht war. Sie erfolgte in erster Linie durch 
den schon beschriebenen Stammsicker und in 10 oder 15 т 
Teilung durch kurze Sicker quer unter den Gleisen, die auch 
das aus den linken Böschungen stammende Sickerwasser in 
Die Anlage von Längs- 
sickern auch unter dem linken Bahngraben hatte sich gut 
bewährt, durch die auch die Bahnkrone und der Fuls der 
linken Böschung entwässert wurden. 

Um bessere Druckverteilung zu erzielen und das Auf- 
quellen des Bodens unter den Schwellen zu verhindern, wurde 
die wenig widerstandfähige Tonschicht etwa bis 60 cm unter 
Krone abgetragen, unter 1: 20 abgeflacht und durch Räumasche 
oder Steinsplitt ersetzt. 

Sohle und Böschungen der Gräben wurden mit fettem Ton 
abgedichtet, damit das Tagewasser nicht in die Sicker ein- 
dringen konnte und diese unnötig belastete. 


6. Ausführung. 


Nach Aufstellung eines Kostenanschlages waren naclı dem 
Zustande Anfang 1919 für die Sicherung des ganzen Ein- 
schnittes rund 300000 «# erforderlich, 

Schon die Aufstellung des Vertrages hatte insofern 
Schwierigkeiten, als sich das Bild der Zerstörungen durch 
weitere Rutschungen ständig änderte, also der sich auf einen 
bestimmten Zustand gründende Vertrag schon nach kurzer Zeit 
nicht mehr pafste. Diesem Übelstande konnte trotz ein- 
gehender Bearbeitung der Unterlagen der Verdingung nicht 
abgeholfen werden, er war begründet in den versteckten 
Schwierigkeiten der Lage, die vorher nicht zu übersehen 
waren. Die Abweichungen bezogen sich in erster Linie auf 
die Menge des abzuschachtenden Rutschbodens, besonders aber 
auf die grölsere Länge und Tiefe der Sickerungen. Auch 
während der Ausführung und durch Versuche gesammelte Er- 
fahrungen führten zu nachträglichen Abweichungen vom Ver- 
trage. Besondere Sorgfalt erforderte daher die‘ Wahl des 
Unternehmers, der sich, gestützt auf eigene Erfahrungen, mit 
Gewissenhaftigkeit in den Dienst der Sache stellen mulste. 

Die Arbeiten wurden zu festen Einheitpreisen vergeben. 
Da aber grade 1919 die stetigen Lohnsteigerungen einsetzten, 
wurden dem Unternehmer unter Einreichung seiner Lohnlisten 
die Mehrlöhne unter Abzug von 5 °/, dieser Mehrkosten ersetzt. 
Mit Rücksicht auf die Gefahr, die der Unternehmer mit diesen 
schwierigen Arbeiten lief, deren glatter Verlauf wesentlich von 
der Zufälligkeit günstiger Witterung abhing, wurde dieser Ab- 


, zug verhältnismälsig niedrig bemessen. 


Leider war das Wetter den Arbeiten durchaus nicht 
günstig. Grade in den Monaten April bis August, in denen 
hauptsächlich mit glattem Fortgange der Arbeiten gerechnet 
war, setzten Regenfälle von solcher Dauer ein, wie sie seit 
langer Zeit nicht beobachtet waren. Die durchschnittliche 
monatliche Arbeitzeit betrug nur 14 Tage, am ungünstigsten 
gestaltete sich der Juli, in dem allein 22 Tage ausfielen. 
Dabei ist noch zu berücksichtigen, dafs die Arbeiten in vollem 
Umfange nach einer Regenzeit nicht gleich, sondern erst mit 
fortschreitender Austrocknung des Bodens wieder aufgenommen 
werden konnten. Es ist einleuchtend, wie hindernd grade für 
solche Arbeiten die Ungunst der Witterung sein mulste bei 
einem Boden, der in dur Шао да zähe an den Werk- 
zeugen Кеме. 

14% 


Unter diesen Umständen war es auch nicht möglich, den 
Plan einzuhalten, nach dem die Arbeiten Anfang April 1919 
beginnen und hauptsächlich in den Monaten Mai bis Oktober 
so gefördert werden sollten, dafs die Restarbeiten mit dem 
Dezember abschlossen und die Anlage im Winter 1919/20 
ihre Probe bestehen konnte. 

Unter Einsatz aller Kräfte gelang es erst nach vielen 
Mühen, das Gleis von den schiebenden Massen frei zu machen. 
Unter diesen Umständen konnten die eigentlichen Arbeiten 
zur Entwässerung des Einschnittes nur wenig gefördert werden. 


Abb. 1. 
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Trotz aller Bemühungen wurde der Einschnitt im Juni nach 
längerer Regenzeit durch Rutschmassen abermals gesperrt und 
es gelang nicht, ihn wieder frei zu machen. Man half sich 
dadurch, dafs etwa 1,5 m über dem verschütteten Gleise auf 
dem Rutschboden ein zweites Gleis behelfmälsig verlegt wurde, 
das erst später in trockener Jahreszeit wieder beseitigt werden 
konnte. Textabb. 1 und 2 geben ein Bild von der Gröfse 
und Schwierigkeit der zu leistenden Arbeit. 

Im April 1919 wurde mit dem Freimachen des Gleises 
im Einschnitte begonnen, um es für die Anfuhr der Baustoffe 
und zur Abfuhr des Rutschbodens mit Arbeitzügen einzurichten. 
Nachdem der Einschnitt frei war, begann die eigentliche Bau- 
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tätigkeit mit dem Verlegen des Hauptsickers von seiner Aus- 
mündung aus. Bei der Tiefe des Sickers und dem starken 
Drucke der schiebenden Böschungen шщ {еп die Arbeiten mit 
grolser Sorgfalt ausgeführt werden, trotzdem wurde die Ab- 
steifung der Arbeitgruben wiederholt zusammengedrückt. 


Abb. 2, Taf. 13 zeigt das Sickernetz, das der Aus- 
schreibung zugrunde gelegen hatte. Durch die fortgesetzten 
Rutschungen während der Bauzeit war die obere Kante der 
Böschung nachgerutscht und abgebröckelt und dadurch wesent- 
lich nach aufsen verschoben, Dieser Erweiterung des Ent- 
wässerungsgebietes mulsten dann die Sickerstränge durch ent- 
sprechende Verlängerung folgen, sodals sich nach und nach 
der gestrichelte Zustand ergab. Auflserdem wurde zur Ent- 
wässerung des obern Randes jeder zweite Sicker über die 
obere Kante der Böschung hinaus verlängert. Durch diese 
Malsnahmen wurde die Sickerlänge gegenüber dem Vertrage 
wesentlich grölser. 


Jeder einzelne Sicker wurde nach Lage und Tiefe genau 
eingemessen, die aufgewendeten Tagewerke wurden gebucht. 
Hiernach erforderte 1m Sicker bei 4,5 m durchschnittlicher 
Tiefe etwa drei Tagewerke. Textabb. 3 zeigt die Arbeiten 
an einem Quersicker. 


Abb. 3. 


Wichtig war, 
eilend betrieben und mit dem Einbauen der Sicker erst be- 
gonnen wurde, nachdem der ganze zu entwässernde Bereich 


dafs das Abtragen der Böschungen vor- 


der Böschung planmäfsig abgetragen war. So wurde verhütet, 
dafs der einseitig wirkende Druck etwa stehen gebliebener 
Bodenmassen schädliche Verdrückungen an den nahe gelegenen 
Sickern hervorrief. In einem Falle hatte sich etwa in halber 
Tiefe des Sickers eine Trennfuge gebildet, auf der sich der 
obere Teil beträchtlich gegen den untern verschob. 

Bei aufmerksamer Beobachtung während der Bauausführung 
traten öfter Erscheinungen ein, die zwangen, von dem geplanten 
Einbaue der Böschungsicker abzuweichen. So wurde im obern 
Drittel der linken Böschung bei 61 4 25 plötzlich ein Ab- 
gleiten der Massen festgestellt, obwohl die Tiefsicker bereits 
eingebaut waren. Quer zu den Sickern bildete sich ein wage- 
rechter Abbruch, der sich ständig vergröfserte und den untern 
Teil der Sicker zu zerstören drohte. Die Ursache war hier 
eine wasserführende Schicht zwischen dem sandhaltigen Lehme 
und der dichten Tonschicht. Durch einen dem Abbruche 
folgenden Randsicker wurde diesem Übelstande abgeholfen. 
Die Ausführung dieses Sickers war jedoch bei ungünstigstem 
Wetter sehr zeitraubend, zumal er sehr tief war, und die Ab- 
steifung sehr gründlich vorgenommen werden mulste. Sieben- 
facher Wurf des Aushubes bis zur Verladestelle erhöhte die 
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Kosten beträchtlich. Der Querschnitt mit dem Randsicker ist 
aus Abb. 1, Taf. 13 zu ersehen. 

Eine ähnliche Erscheinung trat bei 64 4 60 links näher 
dem obern Rande ein. Hier lag die Ursache in dem Hinter- 
lande, einer stark versumpften Waldfläche mit Vorflut nach 
dem Einschnitte. Auch hier hatte sich ein Sicker längs des 
bern Randes der Böschung gut bewährt, der die Sumpfstellen 
entwässerte und das schädliche Wasser von der Böschung abzog. 
Ein offener Randgraben wäre hier verfehlt gewesen. 

Die Wirkung der Entwässerung zeigt Abb. 4, Taf. 13. 
Die Messungen wurden während des Baues vorgenommen, ihre 
laufende Fortsetzung auch nach Fertigstellung der Anlagen 
it zu empfehlen. Erst nach dem Ausbaue und endgültiger 
Setzung der ganzen Anlage ist es möglich, die Beziehungen 
zwischen Niederschlag und Abfluls mit einiger Schärfe zu 
verfolgen. 

Die vorliegenden Messungen wurden vom 1. VIII. bis 

12. XI. 1919 an der unfertigen Anlage vorgenommen. Nach 
dem 28. X. traten Schneefall und Frost ein, und damit eine 
sehr ungleiche Belastung der Sicker; am 8. XI. erreichte der 
Abus bei Schneeschmelze und Regen mit 1,5 l/sek seinen 
Höchstwert. Es schien angezeigt, diesen aulsergewöhnlichen 
Zustand, der an sich sehr lehrreich ist, von den Beobachtungen 
auszuschliefsen.. Die Berechnungen sind daher nur für die 
Zeit vom 1. VIII. bis 28. X. 1919 durchgeführt. Die durch- 
schnittliche tägliche Regenhöhe für diese 89 Tage betrug 
132mm, die ganze entwässerte Fläche mit dem in Betracht 
| kommenden Hinterlande im Ganzen rund 40000 ап, die ganze 
Menge des Niederschlages also 40000. 1,32 . 89 == rund 
|4700 cbm. Da noch keine Entwässerung der Oberflächen 
| bestand, mufste diese Menge voll in Ansatz gebracht werden. 
Nach 10%), Abzug für Verdunstung, der mit Rücksicht auf 
die aufserordentlich feuchte Witterung so niedrig bemessen ist, 
| bleiben 4230 cbm. 

Damit dürfte der Niederschlag aber noch nicht voll erfalst 
| sein, vielmehr Kommen noch die Mengen aus wasserführenden 
| Schichten aulserhalb des Einschnittes in Betracht. Sie mulsten 
' hier unberücksichtigt bleiben, da es nicht möglich war, ihre 
| Gröfse auch nur annähernd festzustellen. 

Die durchschnittliche gemessene Menge des Ausflusses 
aus dem Sammelsicker vom 1. VIII. bis 28. X. 1919 betrug 
0,17 1 зек oder 1307 cbm im Ganzen, gegenüber 4230 cbm. 

Dieses Verbältnis kennzeichnet die Leistung der Sicker- 
anlage und zeigt, dafs schon rund ein Drittel der Wasser- 
mengen dem Boden entzogen wurde, obwohl erst ein ver- 
hältnismälsig kleiner Teil der Anlage ausgeführt war. 


Anschlagtafeln. 
Brix, Eisenbahningenieur in Kattowitz. 


Anschläge in Bahnhöfen werden nicht mehr auf die 
Wandflächen geheftet, sondern fast ausnahmelos auf hölzerne 
Anschlagtafeln. Sind diese klein, so ist die Herstellung ein- 
fach, schwieriger ist die grolser Tafeln für Fahrpläne und 
Anzeigen, denn für diese genügt es nicht, Bretter bis zur 
gewünschten Breite zusammenzufügen und mit Leisten eben 
zu halten; solche Tafeln reilsen in kurzer Zeit. Man fügt 
auch kleinere Tafeln in einen mit Falzen versehenen Rahmen, 
nötigen Falls mit senkrechter und wagerechter Zwischenteilung; 
solche Tafeln vertragen aber weder feuchte Wände noch 
dauernde Zugluft, sie sind unverwendbar für Räume mit 
Fernheizung und vertragen die Nähe von Öfen schlecht. Auf 
ihnen treten immer wieder die unschönen, kreuz und quer 
laufenden Fugen hervor, die Füllungen werfen sich, die Instand- 
setzung ist nur in der Werkstatt möglich, teuer und lang- 
wierig. Der Verfasser hat vor längerer Zeit für mehrere 
Bahnhöfe viele Quadratmeter Anschlagflächen der Anordnung 
nach Textabb. 1 bis 4 herstellen lassen. Sie haben sich auf 
stark feuchten Wänden, in der Nähe von Öfen und in zugigen 


Am 1. VIII. waren rund 600m Sicker fertig, am 28. Х. 
rund 800 m, die durchschnittliche Sickerlänge war also für 
diese Zeit (600 -+ 800): 2 = 700 m, die Leistung der unfertigen 
Anlage belief sich demnach schon auf 1307 : 700 = 1,87 ст т. 
Die fertige Anlage mit 3600 m Sicker würde demnach vom 
1. VIII bis 28. X. 3600 . 1,87 = rund 6700 cbm geleistet haben. 

Wenn auch die Schlufsfolgerung, dafs ein Netz fünffacher 
Länge auch das fünffache leistet, nicht ganz zutreffen mag, 
so kann doch angenommen werden, dafs die hier zu bewältigende 
erforderliche, rund dreifache Menge mit Sicherheit geleistet 
werden wird, und dals die Sicker auch noch in der Lage sein 
werden, die Mengen aus wasserführenden Schichten mit auf- 
zunehmen und abzuführen. 

Wenn auch die gegebenen Zahlen zum Teile auf roher 
Schätzung beruhen, so lassen sie doch den Schlufs zu, dafs 
die dem Einschnitte entzogene Menge an Sickerwasser im Ver- 
hältnisse zum Niederschlage genügt, um Trockenlegen des 
Einschnittes und damit sichere Verlagerung des Bodens zu 
erzielen. 

Leider ти(ѕќеп die Arbeiten Anfang Februar 1920 ein- 
gestellt werden, da die Neubaustrecke nach dem Friedens- 
vertrage an die Tschecho-Siowakei abgetreten werden mulste. 
Die zwangweise Einstellung der unfertigen Arbeiten wirkte 
sehr nachteilig, denn die Rutschungen erweiterten sich, sodals 
die Kosten für die noch auszuführenden Arbeiten, die damals 
auf 1300000 «A geschätzt wurden, bei weitem höher werden, 
zumal auch alle Preise und Löhne gestiegen sind. 

Bis zur Übergabe ар die Tschbecho-Slowakei waren 1000 m 
Sickerung, 330 m Abflufsleitung und 200 qm Packwerke aus- 
geführt, und zwar der Sammelsicker von 61,0 bis 64 4 26 
nebst den kurzen Quersickern mit 547 m Länge, neun Sicker 
links in der Böschung von 61 bis 61 + 60 mit 353m und 
vier rechts von 61 + 70 bis 61 + 90 mit 100 m Länge. 

Durch spätere Besichtigungen konnte festgestellt werden, 
dafs die nach dem vorstehend beschriebenen Verfahren be- 
festigten Teile des Einschnittes sich: bis jetzt nach zweijähriger 
Bewährungsfristt gut gehalten haben, sodafls angenommen 
werden kann, dals auch in Zukunft keinerlei Erscheinungen ein- 
treten werden, welche das günstige Urteil in Frage stellen könnten. 
Damit dürfte der Beweis geliefert sein, dafs das angewendete 
Verfahren in diesem Falle das richtige gewesen ist. 

Die Arbeiten waren der Fachunternehmung Otto Paech 
in Görlitz freihändig übertragen, die bereits an anderen 
schwierigen Rutschungen mit Erfolg gearbeitet hatte, und 
daher über die nötige Erfahrung verfügte. Die Unternehmung 
hat die Arbeiten zur vollen Zufriedenheit ausgeführt. 
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Durchgängen gut bewährt, und keine Instandsetzung erfordert. 
Reilsen der aufgeklebten Papierbogen ist nicht vorgekommen, 
ihr Aussehen befriedigt in jeder Beziehung. 

Als Träger der Tafeln sind zwei durchlaufende Holz- 
leisten, etwa 40/120 mm oder 60/60 mm stark, auf Mauer- 
dübeln mit etwas Abstand von den Wandflächen befestigt 
(Textabb. 1 und 2). Auf diese wurden zugerichtete, genutete 
und gespundete, 16 mm starke, 80 mm breite Brettchen mit 
schwach gebrochenen Kanten dicht aneinander genagelt. Die 
Stofsflächen und Spunde sind mit schwarzer Wasserbeize ge- 
strichen, um ein helles Durchscheinen bei etwaigem Schwinden 
des Holzes zu verhüten. 

Auf diese schieferfarben gestrichenen Anschlagflächen 
wurden mit halbversenkten Schrauben aus Messing hell polierte 
Einfassungen geschraubt. 
die Rückenlehnen für darunter stehende durchlaufende Bänke. 
Genügender Umlauf der Luft zwischen Tafel und Wand wird 
durch genügenden Abstand gewährleistet. 


Fünf und zwanzig Jahre Eisenbahndienst. 


Der Präsident der Eisenbahndirektion Nürnberg, Diplom- 
ingenieur Ferdinand Käppel, vollendete am 16. März das 
25. Jahr seiner Tätigkeit als etatmäfsiger Beamter im Dienste 
der Staats- und Reichs-Bahn. Er kann an diesem Tage auf 
eine glänzende Laufbahn und auf ein überaus erfolgreiches 
Wirken zurückblicken. 


Nach seiner ersten etatmäfsigen Anstellung als Abteilungs- | 


ingenieur war er im Bezirke des Oberbahnamtes Weiden im 
Neubaudienste, dann als Vorstand der Bauinspektion Eger 


tätig, wurde im Juni 1910 in das Staatsministerium für Verkehrs- ` 
angelegenheiten berufen und durcheilte in rascher Folge die ' 


Beförderungstufen bis zu seiner Ernennung zum Präsidenten 
der Eisenbahndirektion Nürnberg, deren Leitung er als Kommissar 
des Verkehrsministerium am 10. Juni 1919 übernommen hat. 

Für dieses Amt war er besonders vorbereitet durch seine 
vielseitige Verwendung auf den Gebieten der Technik und der 
Verwaltung, besonders durch die reiche schöpferische Tätigkeit, 


die er in seinen bisherigen Dienststellungen entfaltet hatte. ` 


Besonders hervorgehoben seien hier nur: Die von Käppel 
durchgeführte Neuregelung des Gemeinschaftsdienstes in Eger, 
seine Mitarbeit an der Neuordnung der bayerischen Staatsbahn- 
verwaltung, die Umgestaltung des Bahnerhaltungsdienstes, die 
Ausarbeitung des Planes für die Stellenbesetzung und die Tätig- 
keit als Dozent an der Technischen Hochschule in München. 

Іп der für das wirtschaftliche Leben eines ргобеп Bezirkes 
so einflulsreichen Stellung eines Eisenbahnpräsidenten zu Nürnberg 


Nac 
Professor Dr. h. е. Fritz Hennings T. 


Am 2. Februar 1922 starb in Biebrich nach kurzem Ruhe- 
stande der Erbauer der Albula-Bahn, Professor Dr. Hennings*) 
im 84. Lebensjahre. 

Geboren am 15. Dezember 1838 in Kiel besuchte Hennings 
von 1851 bis 1856 das dortige Gymnasium, bezog 1856 das 
Polytechnikum in Hannover und 1859 die gleiche Anstalt in 
Zürich, die er 1861 mit dem Diplom verliefs. Zunächst beim 
Baue der Bahn Zürich—Zug—Luzern tätig, beteiligte sich 
Hennings 1864 bis 1865 von Lugano aus an den Vorarbeiten 
für die Gotthardbahn und widmete sich die nächsten fünf Jahre 
dem Baue der württembergischen Schwarzwaldbahn. Von 1870 
bis 1878 bot ihm die Generalunternehmung der Kaschau— 
Oderberger-, Salzburg—Tiroler-, Rakonitz —Protiviner- und Salz- 


*) Schweizerische Bauzeitung 1922, Februar, Nr. 7, Seite 87. 
Mit Lichtbild. 


Die unteren Rahmenleisten bilden ` 
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Die Tafeln sind leicht und rasch auseinander zu nehme: 
und zusammen zu setzen; über Winkel und Ecken können si: 
ohne Unterbrechung hinweg geführt werden (Textabb. 3 und 4). 


Abb. 4. 


Abb, 3. 
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' hatte Käppel seither reiche Gelegenheit, seine hervorragenden 
| Fähigkeiten und Kenntnisse in Verwaltung und Technik, seine 
‚ aulsergewöhnliche Schaffensfreude und seine durch vorbildliches 
Pflichtgefühl getragene, nimmer ermüdende Arbeitkraft, häufig 
unter schwierigen äulseren Verhältnissen, im Dienste der 
Allgemeinheit zu voller segensreicher Auswirkung zu bringen. 
Immer in engster Fühlung mit allen Schichten der ihm Unter- 
stellten, deren unerschütterliches Vertrauen er sich durch 
strengste, aber stets mit dem gröfsten Wohlwollen gepaarte 
Sachlichkeit rasch zu gewinnen und ständig zu erhalten wulste, 
verstand es Käppel, auch die schwierigsten Verhältnisse zu 
meistern. 

In viel höherm Malse, als weiten Kreisen der Bevölkerung 
zum Bewulstsein gekommen ist, verdankt das nördliche Bayern 
der Umsicht und den überragenden Fähigkeiten des Eisenbahn- 
präsidenten in Nürnberg, dals es nur schwache Wellen so 
manchen Sturmes zu ertragen hatte, die andere Teile des 
Reiches schwer erschütterten. 

Unser Volk braucht Männer, die durch die Tat zeigen, 
wie strengste Pflichterfüllung, aufopfernde Hingabe an den 
Beruf und entschlossener Arbeitwille allein uns aus der Tiefe 
wieder emporzuführen vermögen, 

Grade aus dieser Erkenntnis heraus wünschen wir dem 
Eisenbahnpräsidenten Käppel Kraft, Gesundheit und Glück, 
sein schweres, verantwortungvolles Amt weiter erfolgreich zu 
führen zum Nutzen des Ganzen! 
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kammergut-Bahnen ein vielseitiges Arbeitfeld. Ein glänzendes 
Zeugnis seines gereiften Könnens hat der als Sektionsingenieur 
nach Faido Berufene von 1879 bis 1883 in der kühnen Schlaufen- 
entwickelung des Monte Piottino und Dazio grande an der 
Südrampe der Gotthardbahn abgelegt. Von 1884 bis 1887 
war Hennings in den Karpathen an der Linie Munkacs— 
Beszkid und von 1888 bis 1890 als Oberingeniör der schleifen- 
reichen strategischen Bahn Weizen—-Immendingen längs der 
badischen Grenze tätig. 1890 liefs sich Hennings dauernd 
in der Schweiz nieder, sechs Jahre lang war er die rechte 
Hand des Oberingeniörs Moser. In diese Zeit fällt der Bau 
des Emmersbergtunnels bei Schaffhausen mit Vortrieb unter 
Pre[sluft in Schwemmsand. 1898 trat Hennings an seine 
glänzendste Lebensarbeit heran, die ungewöhnlich grolse und 
schwierige Aufgabe des Baues einer Bahn von Thusis über den 
Albulapafs in das Engadin. In Würdigung der grolsen, viel- 
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‚seitigen technischen Erfolge ernannte ihn der Schweizer Schulrat 
71903 zum Professor für Stralsen- und Eisenbahn-Bau an der 
"Ingeniörschule der Technischen Hochschule in Zürich, welche 
von Gerlich übernommene Stelle er bis 1921 bekleidete. Auf 
besondern Wunsch der Verwaltung der Rhätischen Bahnen über- 
mhm Hennings noch die Ausarbeitung des allgemeinen 


Entwurfes und Kostenvoranschlages für die Fortsetzung der 
Rhätischen Bahn von Bevers nach Schuls, auch überprüfte er 
die Entwürfe der Bahn Chur—-Arosa. 

Mit Hennings ist ein Meister und Führer im Baue 
von Gebirgsbahnen nach einem an technisch glänzenden Erfolgen 
reichen Leben von uns gegangen. —К. 


Verein deutscher Eisenbahn-Verwaltungen. 
‚Auszug aus der Niederschrift der 99. Sitzung des Ausschusses für technische Angelegenheiten 
zu München am 21.—24. Juni 1921”). 


Nach siebenjähriger Unterbrechung der gemeinsamen Arbeit 
hat sich der Ausschuls für technische Angelegenheiten zum ersten 
Male im Bereiche der Zweigstelle Bayern des Reichsverkehrs- 
ministerium wieder versammelt. Auf das Tiefste einschneidende 


| 


Umwälzungen sind inzwischen auch im Eisenbahnwesen vor sich | 


gegangen, die die Arbeit erheblich erschwerten und noch erschweren; 
gleichwohl hat die altgewohnte gründliche und erfolgreiche Tätigkeit 
des technischen Ausschusses in der schwer lastenden Vergangenheit 
nicht geruht, wie die meist endgültige Erledigung von 40 Gegen- 
stånden der Tagesordnung beweist. Die für die Allgemeinheit des 
Eisenbahnwesens bedeutungvollsten Ergebnisse der fünftägigen Ver- 
handelungen teilen wir hierunter im Auszuge mit. 

Vierzehn Verwaltungen als Mitglieder und zwei als eingeladene 
Teilnehmer waren durch 46 Abgeordnete vertreten. 

Herr Staatsrat Ministerialdirektor Riegel begrüfste den Aus- 
schufs namens der Heimatverwaltung mit warm gegebenen und 
empfundenen Worten; indem er der Schwere der Lage gedachte, 
bezeichnete er die wirtschaftlich kluge, auf wissenschaftliche Durch- 
dringung gegründete Führung des Betriebes und einfachste, aber 
technisch beste Ausgestaltung der Anlagen als die Mittel, die aus 
dem gegenwärtigen Tiefstande in langer Zeit und unter unermüdlicher 
Anstrengung den alten Glanz deutschen Eisenbahnwesens, den hellsten 
der Welt, wieder scheinen lassen können; der Wunsch des Redners 
richtete sich auf die Erfüllung solcher Entwickelung. 

Der Vorsitzende, Herr Ministerialrat v. Läsar, erwiderte namens 
der Versammelung mit gleich warmer Rede, gedachte dabei ehrend 
der grofsen Zahl von Freunden, die der Tod inzwischen aus dem 
Kreise des technischen Ausschusses gerissen hat. und brachte eine 
Begrülsung durch den frühern Vorsitzenden, Herrn Ministerialrat 
Dr. v. Geduly, unter der Äufserung des Beifalles seitens der 
Versammelung zur Verlesung; ihm und den übrigen, inzwischen in 
den Ruhestand getretenen Teilnehmern am technischen Ausschusse 
wünschte der Redner namens aller Anwesenden ferneres Wohlergehen. 

Punkt 1. Sammelung der Güteproben für die Jahre 1912/14. 

Die Bearbeitung liegt in der bisher üblichen Weise vor, von der 
Drucklegung wird aber abgesehen, da der Stoff in der langen Zeit 
veraltet ist. Zugleich wird beantragt, die bisherige Sammelung der 
Güteproben aufzugeben, da sie das wissenswerteste, die erzielten 
Werte, nicht angeben, auf Grund deren man die Berechtigung der 
bei Ausschreibungen gestellten Forderungen nachprüfen könnte. 
Über beide Anträge wird ein sechsgliederiger Ausschufs in der Vereins- 
versammelung durch das Zentralamt berichten. 

2. Vorschriften für die Prüfung der Altstoffe**) 

Die Reichsbahnen haben im Zentralamte eine Anstalt für solche 
Prüfungen errichtet. Die dort erzielten Ergebnisse können wohl als 
Grundlage für die Regelung des ziemlich verwickelten Gegenstandes 
dienen, genügen aber noch nicht für die Aufstellung endgültiger Vor- 
schriften. Der Unterausschufs wird mit der weiteren Bearbeitung 
beauftragt. 

3. Erhöhung der Preise für Wiederherstellung von 
Wagen in Anlage V des Übereinkommens. 

Die Preise für Beschädigungen und Zertrümmerungen aus der 
Zeit vom 1.1. bis 31. XII. 1919 sollen auf das 8,5, bis 30. VI. 1921 
auf das 7fache der alten Sätze erhöht werden. Der Antrag ist vom 
Wagenausschusse bereits angenommen, ег wird auch hier gebilligt. 
Der Unterausschufs wird beauftragt, die Erhöhung für die Zeit bis | 
31. XII. 1921 neu zu ermitteln. 

4. Ergänzung der Anlage V zum Wagenübereinkommen 
durch Bestimmungen über die Preise für Wiederherstellung des Dach- 
belages von Wagen ***), 

*) Letzte Berichte Organ 1914, S. 300, 412. 


**) Organ 1918, S. 352, Ziffer д, 
***) Organ 1918, 8, 352, Ziffer 3. 
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Der Antrag ist durch inzwischen gepflogene Verhandelungen 
erledigt, wird daher zurückgezogen. 

5. Verladung von Holz mit regelmälsigen Lagerflšchen *). 

6. Ánderung der Vorschriften über Beladung der Güter- 
wagen**). 

7. Verladung von Brettern іп Blockform***). 

8. Bestimmungen über das Verladen schwerer Walzenf). 

Die vier Punkte betreffen alle die Anlage VI zum Wagen- 
übereinkommen. Die Berichte des Unterausschusses liegen vor; sie 
enthalten eine vollständige Neubearbeitung der Anlage VI unter bild- 
licher Darstellung der Verladung verschiedener Hölzer und mit Gegen- 
überstellung der alten Fassung nebst Begründung der Änderungen; 
die neue Fassung enthält die Abschnitte A bis G gegenüber A bis F 
der alten, und zwar betreffend: Allgemeine Bestimmungen, Verladen 
von Holz mit regelmälsigen Lagerflächen, von Brettern in Blockform, 
von Holz mit unregelmälsigen Lagerflächen, von schweren Gegen- 
ständen, von losem Heu, Stroh, Tabak, Baumrinde und dergleichen, 
Ausnahmebestimmungen. 

Der Ausschufs stimmt dem Berichte in allen Teilen zu. Die 
neuen Abschnitte dürften noch anderweite Benennung erhalten, da 
das Wagenübereinkommen zur Zeit im Ganzen einer Umarbeitung 
auf neuer Grundlage unterzogen wird. 

Einer Anregung des Unterausschusses, Bestimmungen, für das 
Verschieben bestimmter Ladungen auszuarbeiten, wird Folge gegeben. 
Das Zentralamt übernimmt die Stellung des entsprechenden Antrages. 

9. Einarbeitung der Beschlüsse vom 14. XII. 1912 in Bern in 
das Radstandverzeichnis, die Technischen Vereinbarungen 
und das Wagenübereinkommen. 

Nach früherer ff) Genehmigung der grundlegenden Arbeiten 
des Unterausschusses war noch die Umarbeitung der Technischen 
Vereinbarungen und der Grundzüge bezüglich des Lichtraumes, der 
Gleisabstände, der Umgrenzung und der Einschränkungen der Breiten 
der Wagen zurückgeblieben. Diese auch wahrend des Krieges tun- 
lich geförderte Arbeit ist umständlich und hat noch nicht abge- 
schlossen werden können. Dem Unterausschusse wird die Erledigung 
der Angelegenheit übertragen. 

10. Ergänzung der Ladeumrisse des Radstandverzeich- 
nisses ttt). 

Der Gegenstand hat dem Ausschusse für Güterverkehr zur Vor- 
beratung vorgelegen; danach ist die Arbeit des Unterausschusses 
durch den Krieg unterbrochen. Das Ergebnis wird baldigst vor- 
gelegt werden. 

11. Überprüfung der Bestimmungen über Radstände in den 
Technischen Vereinbarungen und Grundzügen ft), 

Auch die Klärung dieser Frage ist durch den Krieg verhindert. 
Die Bearbeitung soll fortgesetzt werden. 

12. Einführung der zweiteiligen Heizkuppelung 
Kleimenhagen-Haas**f). 

Wenn die zweiteilige Kuppelung nach Kleimenhagen-Haas 
auch noch nicht voll befriedigt hat, so sind doch die Radteile der 
fest mit den Wagen verbundenen, daher ohne Rücksicht auf das 
Gewicht mit gröfseren Lichtweiten und ungebrochener Dampf- 
führung durchzubildenden zweiteiligen Kuppelung so grols, dals der 
Unterausschufs die Zulassung empfiehlt und die entsprechende Neu- 


*) Organ 1913, 5. 144, Ziffer 7. 

““) Organ 1913, 5. 352, Ziffer 10. 

***) Organ 1914, S. 98, in Verbindung mit 1913, S. 144, Ziffer 7. 
{) Organ 1914, S. 300, Ziffer 11. 

tt) Organ 1914, S. 300, Ziffer 2. 

ttt) Organ 1913, S. 352, Ziffer 5; 1912, S. 33, Ziffer 8. 

*}) Organ 1914, S. 300, Ziffer 3. 

444) Organ 1912, S. 318, Ziffer 11; 1913, S. 144, 
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fassung des $ 82 der Technischen Vereinbarungen unter Beifügung 
der Zeichnung Alan vorlegt. Diese Vorlage wird mit geringen 
Änderungen der Fassung genehmigt, die Berichterstattung an die 
Vereinsversammelung dem österreichischen Bundesministerium für 
Verkehrswesen übertragen. 

Auf Antrag wird ferner beschlossen, den Unterausschuls 
bestehen zu lassen, um die Einführung und Vereinheitlichung der 
zweiteiligen Heizkuppelung weiter zu bearbeiten, und zugleich zu 
prüfen, welche bindenden Bestimmungen etwa zu treffen sind, um 
irrtümliche Handhabung etwa verschiedener Bauarten zu verhüten. 

13. Länge und Belastung der Züge*). 

Nachdem der Zughaken verstärkt ist, kaun die Beschränkung 
der Zugkraft am Tenterhaken durch $ 159,2 der Technischen Verein- 
barungen auf 10 + aufgehoben werden. Die vorwiegend geschicht- 
lichen Vorarbeiten für die Frage sind noch nicht abgeschlossen. 
Der Gegenstand soll weiter bearbeitet werden, wozu ein Unteraus- 
schufs aus dem Zentralamte, den Direktionen Dresden, Stuttgart, 
Oldenburg, dem österreichischen Bundesministerium, der Südbalın- 
gesellschaft und den ungarischen Staatsbahnen gebildet wird. 

14. Einschränkungen der Breiten der Lokomotiven**), 

Der Unterausschuls empfiehlt, die Übertragung der Bestimmungen 
über die Einschränkung der Breiten der Wagen auf die Lokomotiven, 
besonders die elektrischen, den einzelnen entwerfenden Verwaltungen 
zu überlassen, zumal ein starker Übergang von Lokomotiven von 
Land zu Land in absehbarer Zeit kaum zu erwarten sei. Der Antrag 
wird auf Grund dieser Erwägungen zurückgezogen. 

15. Aufstellung einer Bremstabelle für Schmalspur- 
bahnen‘**). 

Der Unterausschufs hat zur Erkundung der Verhältnisse der 
Schmalspurbahnen als Unterlage für die Aufstellung der Brems- 
tabelle einen Fragebogen für eine Umfrage ausgearbeitet, dessen 
Versendung durch den Krieg verhindert wurde. Die Arbeiten sollen 


wieder aufgenommen werden, sobald der Stand der übrigen Arbeiten | 
ап, und ernennt für den zu erwartenden Fall der Annahme auch in 


das gestattet. 

16. Einheitliche Ausführung des Anschlulsstückes an der Füll- 
vorrichtung der Waasserbehälter der Reisewagen t). 

Vor dem Kriege war die Fassung eines 8 138a mit Zeich- 
nung Xla zur Vorlage in der Vereinsversammelung fertig gestellt. 
doch fand diese nicht mehr statt. Bei der schriftlichen Abstimmung 
ist von Bayern Einspruch erhoben, so dafs der Gegenstand erneut 
zu verhandeln ist. Der Einspruch wird zwar nicht aufrecht erhalten. 
Inzwischen ist der Gegenstand aber von der europäischen Ver- 
sammelung für Beistellung von Wagen aufgenommen. es erscheint 
nötig, nun das Ergebnis dieser Arbeit erst abzuwarten und den 
Gegenstand zur weitern Verfolgung dem Unterausschusse wieder 
zu überweisen. 

17. Überprüfung der Zeichnungen für Faltenbälge, 
XVIll und XIX der Technischen Vereinbarungen ff). 

Die Bearbeitung dieses Gegenstandes hängt in erheblichem 
Mafse von der des Unterausschusses für Überprüfung der Wagen- 
längen und Überhänge ttt) ab, so dafs die Erledieung der letztern 
abgewartet werden шш. bevor die Aufgabe gelöst werden kann 

18. Überprüfung des $ 137 der Technischen Vereinbarungen, 
betreffend den Verschlufs der Reisewagen‘Y). 

Der 8 137 lälst Verschlüsse zu, die von innen nicht zu öffnen 
sind; eine grofse Zahl von Verschlüssen ist vorhanden, die den 
nicht bindenden Bestimmungen nicht entsprechen. Die weitere 
Bearbeitung ist nötig, 
schuls auf die drei Mitglieder Zentralamt, österreichisches Bundes- 
ministerium und ungarische Staatsbahnen zu beschränken. 

19. Ausgestaltung des Technischen Ausschusses. 

Gegenüber dem Anwachsen des zu bewältigenden Stoffes nach 
Art und Menge sind der Aufbau des Technischen Ausschusses und 
seine Wirksamkeit als Glied des Vereines schwerfällig. Abhülfe 
kann auf zwei Wegen geleistet werden, durch Aufteilung in mehrere 
Ausschüsse, und durch Vereinfachung der Regelung der Geschäfte. 
Die Aufteilung könnte etwa nach Bau- und Maschinen - Wesen 


1914, S. 98, Ziffer 8 
1914, S. 98, Ziffer 7. 
1914, S. 98, Ziffer 9. 
{) Organ 1914, 8. 98, Ziffer 3. 
tt) Organ 1914, 8. 300, Zitter 12. 
ttt) Ziffer 33 dieses Berichtes. 
“4) Organ 1914, S. 500, Ziffer 13. 
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**) Organ 
***) Organ 


Befruchtung in gemeinsamer Arbeit würde wegfallen. 


erfolgen. Dabei würden aber Gestaltung und Zahl der Mitglied: 
jedes der Ausschüsse etwa die jetzigen bleiben müssen. also аге 
nicht viel gewonnen werden, und die hochwertige gegenseitiz 
Erheblich 


Vereinfachung des Arbeitganges des bestehenden einheitlichen Au: 


` für ständig oder doch häufig zu bearbeitende Gebiete der Technik 


es genügt aber, den bestehenden Unteraus- ` 


die übrigens eine Saugebremse benutzen; 


zu ständigen macht und ihnen die Anträge und Vorlagen unmittelba: 
ohne Vorberatung im Technischen Ausschusse zur Bearbeitung für 
die Vorlage in diesem überweist. Der Verlust der Anregungen bei 
der Vorberatung im Hauptausschusse wird durch die so zu erzielen- 
den Vorteile überwogen, namentlich wenn jeder Fachausschuls. unter 
Zubilligung des Rechtes der Zuwahl im Einzelfalle, nur aus weniger 
Verwaltungen gebildet wird, 

Weitere Entlastung entstände, wenn von dem bestehenden 
Rechte der Überweisung an den Technischen Ausschuls zu end- 
gültiger Erledigung in geeigneten Fällen öfter als bisher solcher 
Gebrauch gemacht würde, dafs die Bedeutung der Vereinsversammeluuz 
nicht darunter leidet. 

Erwünscht ist die stärkere Betätigung des Technischen Aus- 
schusses an eisenbahntechnischen Untersuchungen, Fragen und Gut- 
achten auch aus eigenem Antriebe, wobei sich im Einzelfalle die 
Zuziehung von nicht im Technischen Ausschusse vertretenen Ver- 
waltungen als nützlich erweisen kann. Für diesen Zweck wird die 
Bildung eines ständigen Unterausschusses A empfohlen. Für die 
Bearbeitung technischer Vereinsbestimmungen wäre daneben ein 
Ausschuls B nur aus gewählten Mitgliedern des technischen Aus- 
schusses zu bilden Für die Feststellung der zu diesem Zwecke 
nötigen Änderungen der Satzung, die auch auf andere Hauptaus- | 
schüsse des Vereines bezogen werden könnten, hat der Unteraus- 
schuls bei der geschäftführenden Verwaltung die Einsetzung eines | 
gemischten Ausschusses beantragt. 

Der Technische Ausschuls schlielst sich allen diesen Erwägungen | 


schusses kann man dadurch erreichen. dafs man die Unteraussch : 


der Vereinsversammelung schon jetzt einen Unterausschufs zur Aus- 
arbeitung der neuen Geschäftordnung aus den Verwaltungen Ungarn, 
Bayern, Zentralamt, Württemberg, Österreich und Holland. 

20. Schaffung eines Generalsekretariates fürdie tech- + 
nischen Angelegenheiten des Vereines. | 

Der Satzungsausschuls hat um ein Gutachten des Technischen | 
Ausschusses über diesen Gegenstand ersucht, die Bearbeitung ist 
dem für Punkt 19 bestehenden Unterausschusse übertragen. 

Die Technik ist neben den sonstigen Gebieten der Tätigkeit 
des Vereines so bedeutungvoll geworden, dals die selbstständige 
Bearbeitung der technischen Gegenstände als dringendes Bedürfnis 
zu bezeichnen ist. Daraus ergibt sich der Antrag, neben der nicht 
technischen eine technische Stelle für einen selbstständigen General- 
sekretär zu schaffen in der Weise, dals beide mit gleichen Befug- 
nissen neben einander stehen, beide von allen Eingängen Kenntnis 
erhalten, jeder seine Facharbeit selbstständig erledigt, nur in all- 
gemeinen Angelegenheiten gemeinsame Arbeit eintritt und der Dienst- 
ältere die geschäftliche Führung hat. 

Die in Punkt 19 vorgesehene Erweiterung der Befugnisse der 
Geschäftführenden Verwaltung in technischen Angelegenheiten durch 
den unmittelbaren Verkehr mit den vorgesehenen ständigen Aus- 
schüssen erhöht die Bedeutung und Verantwortlichkeit des tech- 
nischen Beamten des Vereines so, dals auch aus diesem Grunde die 
Hebung zur Gleichstellung mit dem nicht technischen innerlich be- 
gründet ist. Zu demselben Ergebnisse führt auch der Vergleich 
mit Stellen gleicher Bedeutung in anderen Behörden. 

Der Ausschuls tritt diesen Ausführungen bei und beantragt 
die Überweisung auch dieses Gegenstandes an den unter Punkt 19 
vorgesehenen gemischten Ausschuls bei der Geschäftsführenden Ver- 
waltung zu schleuniger Behandelung. | 

21. Einführung einer selbstwirkenden durchgehenden 
Bremse für Güterzüge®). 

Die vier in langjährigen Versuchen erprobten Bauarten durch- 
gehender Bremsen für Güterzüge haben die Bedingungen von Riva 
und Bern erfüllt, von ihnen wird die Einheit-Verbund-Bremse als 
die zur Zeit geeignetste bezeichnet, auch von den Verwaltungen. 
betont wird von diesen 


jedoch, dals die Bedingungen auch mit der Saugebremse in ihrer 


“) Organ 1913, S. 352, Ziffer 4. 
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heutigen Entwickelung erfüllt werden, ja, dafs die letztere in einigen ' der Stofsschwellen und des schwebenden Zweischwellenstofses lassen 


Beziehungen Vorzüge besitzt. 

Die technische Seite der Frage ist damit als gelöst zu be- 
trachten, da die Einführung in den Staaten des Vereines nur der 
Frage der Kosten unterliegt, für deren. Lösung der seit fünfzehn 
Jahren arbeitende Unterausschuls übrigens schon wichtige Unter- 
lagen geschaffen hat; so könnte der Unterausschuls aufgelöst werden. 
Es wird jedoch beschlossen, ihn zum Zwecke der Erstattung eines 
zusammenfassenden Schluisberichtes über seine ungewöhnlich wert- 
vollen Arbeiten, besonders über die Entwickelung der Kunze- 
Knorr-Bremse, noch weiter bestehen zu lassen, obwohl diese 
Arbeiten in den 
Angelegenheiten stückweise eingehend veröffentlicht sind. 

22. Einheitliche Bestimmungen über Stromart, Fahr- 
spannung und Zahl der Schwingungen für elektrisch 
betriebene Vollbahnen*). 

Der Unterausschuls hat zur Erzielung planmälsiger Arbeit 
zunächst 18 Einzelfragen aufgestellt und 13 vorhandene Anlagen 
des In- und Auslandes besichtigt, dann sind seine Arbeiten durch 
den Krieg unterbrochen. Inzwischen haben die preulsisch-hessischen, 
bayerischen und badischen Staatsbahnen Einwellenstrom mit 15 КУ 
Fahrspannung und 50:3 Schwingungen in 1 sek angenommen, wo- 
durch ein Teil der aufgestellten Fragen als entschieden anzusehen 
ist. Der Unterausschuls wird weiter bestehen und namentlich die 
Fragen der Spannung im Fahrdrahte und in Fernleitungen, der 
Höhe des Fahrdrahtes über Schienenoberkante, des Durchganges der 
Fahrleitung. des Bügelspieles, der Breite des Stromabnehmers und 
der Breite des nutzbaren Teiles des Bügels bearbeiten. 

23. Ausbildung des Oberbauesin Gleisbogen 

Der Unterausschufs hat sich weniger mit wissenschaftlichen 
Untersuchungen, als mit der Feststellung der Erfahrungen im Be- 
tricbe befalst, indem er einen Fragebogen mit 51 bau- und 
7 maschinentechnischen Fragen versendete und zu dem den Gegen- 
stand behandelnden Berichte des Ausschusses für technische An- 
gelegenheiten von 1893 die Beiträge des neuern Schrifttumes, 
besonders des zwischenstaatlichen Eisenbahn Kongresses sammelte. 
Vor Beginn des Krieges waren 45 wertvolle Antworten eingegangen, 
deren sofort begonnene Bearbeitung durch den Krieg unterbrochen 
wurde, nun aber mit allem Nachdrucke wieder aufgenommen ist. 

24. Seitliche Abnutzung des 5сһіепеп Корѓез ***), 

Die Bearbeitung erfolgte nach den beiden Richtungen: A. Ein- 
fluis auf Entgleisungen in Bogen, В. Mittel gegen solche in schärferen 
Bogen und zur Minderung der Abnutzung des äulsern Kopfes. Der 
erste Teil ist früher ***) als keine Klärung versprechend aufgegeben, 
der zweite wird von dem für 23. eingesetzten Unterausschusse mit 
erledigt werden. 

25. Schädliche Einflüsse des Schienenstolsesf). 

Bei 15 Verwaltungen sind Versuchstrecken mit verschiedenen 
Stofsanordnungen eingerichtet und dauernder, vergleichender Be- 
obachtung unterzogen, die sich auf die Abschnitte 1906 bis 1909 
mit 78 und 1910 bis 1912 mit 65 Versuchstrecken beziehen. Der 
Unterausschufs erstattet einen sehr eingehenden Bericht über die 
eingegangenen Meldungen auf Grund der Anweisung von 19107); 
dem Berichte sind die Zeichnungen der verwendeten Bauarten bei- 
gegeben, übrigens ist zu betonen, dafs Spurerweiterungen, die überall 
in Mitte der Schiene und am Stolse nur unwesentlich verschieden 
waren, und Wandermalse nicht aufgenommen sind, dagegen die 
Unterschiede der Abnutzungen der Schienen in den Mitten und an 
den Stölsen. Gewichte und Kosten der Stölse sind aufgeführt. Aus 
den in allen Einzelheiten in Zusammenstellungen und Zeichnungen 
mitgeteilten Meldungen zieht der Unterausschuls die folgenden 
Schlüsse, die er als abschlielsendes Ergebnis der langjährigen 
Arbeit anzuerkennen beantragt. 

l. Die festen Ein- und Dreischwellen-Stumpfstöfse, die Bauart 
mit Flügellaschen von Bochum und die festen und schwebenden 
Blattstöfse haben sich im Allgemeinen nicht bewährt. 

2. Die Ergebnisse der eisernen Doppelschwellen der Werkzeug- 
fabrik Kalk, der Stofsverbindungen mit schweren Stuhlplatten der 
Reichsbahnen іп Eilsais-Lothringen, der elastischen Stolsbrücken, 
der schwebenden Stumpfstölse auf Eisenschwellen mit enger Lage 


*) Organ 1912, S. 318, Ziffer 12. 
**) Organ 1918, 5. 144, Ziffer 4. 
***) Organ 1913, S. 144, Ziffer 3. 
t) Organ 1910, S. 818, Ziffer 3. 
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Niederschriften des Ausschusses für technische 


auf gute Bewährung schlielsen. 

8. Die festen Zweischwellenstöfse, die Bauart mit fünf Laschen- 
schrauben, die Wechselstöfse und die schwebenden Stumpfstöfse auf 
Holzschwellen mit enger Lage der Stofsschwellen weisen keine Vor- 
züge gegen die gewöhnlichen, schwebenden Stumpfstölse auf. 

Demnach gibt der Unterausschuls folgendes Gutachten ab: 

Von den beobachteten Bauarten verdienen blofs die unter 2. 
angeführten weitere Beachtung. Die dort angefülırten eisernen 
Doppelschwellen der Werkzeugfabrik Kalk können aber wegen ihrer 
schwierigen Herstellung und ihrer Unhandlichkeit nicht vorgeschlagen 
werden. 

Im Übrigen wurde festgestellt, dafs der schwebende Stumpfstofs 
die zweckentsprechendste Stoflsverbindung ist. Um die schädlichen, 
nie ganz zu beseitigenden Einflüsse des Schienenstolses zu mildern, 
wird empfohlen, den schwebenden Stumpfstofs durch Anordnung 
schwerer Laschen und einer entsprechend starken Befestigung der 
Schiene auf den Platten und dieser auf den Stofsschwellen kräftig 
auszubilden. Als weitere Mittel kommen in Frage die Unterstützung 
der Schienen durch eine elastische Stofsbrücke, die Abminderung 
des Abstandes der Schwellen am Stolse auf ein solches Mats bei 
dem gutes Stopfen noch möglich ist, und der schwebende Zwei- 
schwellen-Stumpfstofs. 

Eine weitere Klärung der Angelegenheit durch Fortsetzen der 
durch den Krieg unterbrochenen Beobachtungen dürfte nicht erreich- 
bar sein, da über die Hälfte der Versuchstrecken durch Ausbau 
oder durch Übergang an vereinsfremde Verwaltungen ausgeschieden 


- sind, und sich die vergleichenden Grundlagen, wie Zustand der Er- 


ii 


haltung, Angaben über die Belastung der Strecke, Löhne und Preise, 
wesentlich geändert haben. oder gänzlich fehlen. Die Beobachtungen 
an den in Frage stehenden Versuchstrecken werden dalıer als аһ- 
geschlossen angesehen. 

Der Ausschufs für technische Angelegenheiten stimmt diesem 
Gutachten zu und erklärt die Arbeit des Unterausschusses mit dem 
Ausdrucke des Dankes für die mühevolle, umsichtige und gewissen- 
hafte Leistung als beendet. 

Damit ist ein gewichtiges Urteil in der Frage der Ausbildung 
des Stolses der Schienen ausgesprochen; für alle Fachmänner 
empfiehlt sich die eingehende Kenntnisnahme des ausführlichen 
Berichtes aus der Niederschrift, dessen wörtlicher Abdruck hier zu 
weit führen würde. 

Der wichtige Bericht soll der nächsten Technikerversammelung 
vorgelegt. werden. 

26. Einheitliche Berechnung des Oberbaues*). 

Der im Kreise des Unterausschusses gebildete engere Ausschuls 
hat sich neben der Verfolgung der einschlägigen Veröffentlichungen 
namentlich mit den Messungen, mit den Vorrichtungen von Okhuizen 
bei Haarlem und von Bloss**) bei Dresden befalst, deren Ergeb- 
nisse teilweise den rein wissenschaftlich gezogenen Schlüssen wider- 
sprechen. Der Unterausschuls leitet daraus die Notwendigkeit ab, 
die Berechnungen durch Beobachtung nachzuprüfen, er erwartet, so 
zu verlässlicheren Grundlagen und einem zutreffendern Verfahren der 
Berechnung des Оһегһацев zu gelangen, als wir bislang besitzen. 
Dabei sollen die wissenschaftlichen Arbeiten auf diesem Gebiete 
weiter verfolgt und verwertet werden. Diese Arbeiten werden noch 
erhebliche Zeit in Anspruch nehmen. Der Unterausschuls wird 
durch die schon stark beteiligte Generaldirektion Dresden ergänzt. 

27. Fristen der Durchführung in den $$ 75 und 133 
dertechnischen Vereinbarungen, A. für dieEinführung 
der verstärkten Zugvorrichtung $ 33***), В. für die 
Kuppelungen der Luftdruckbremsen $ 81, 7%), С. für 
die Einrichtung der mit Signalstützen versehenen 
Wagentf). 

A. Die technischen Vorschriften sind 1914 ***) festgestellt. Die 
Frist wird für Erneuerung ganzer Zugvorrichtungen vom 1. Januar 1918 
auf den 1. Januar 1924, die für Herstellung der Ersatzhaken unver- 
stärkter Zugvorrichtungen vom 1. Januar 1924 auf den 1. Januar 1925, 
die Frist für 5 133, 2 vom 1. Januar 1918 auf den 1. Januar 1924 


%) Organ 1913, 5. 352, Ziffer 9. 
“%) Organ 1920, S. 140. 
Trei Organ 1914, S. 98, Ziffer 1. 
H Organ 1914, S. 300, Ziffer 5. 
tt) Organ 1914, S. 300, Ziffer 7. 
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verlegt. Die Südbahn übernimmt den Bericht an die Vereinsver- 
sammelung. 

B. Die technischen Vorschriften sind 1914*) festgestellt. Die 
Frist wird vom 1. Januar 1919 für Lokomotiven, Tender und Güter- 
wagen auf den 1. Januar 1925, für Reisewagen auf den 1. Januar 1928 
verlegt. Das Zentralamt wird in der Vereinsversammelung berichten. 

C. Da die Anbringung von Signalstützen nach Ziffer 29. dieser 
Niederschrift neuerdings wieder einem Unterausschusse zur Prüfung 
überwiesen ist, wird beschlossen, die Frist für die Durchführung 
der Bestimmungen später festzulegen. 

98. Änderung der Festigkeitzahlen für Schrauben- 
kuppelungen. 

Die ?аМеп auf Blatt VIII der technischen Vereinbarungen 
geben nur 5 kg/qamm Spiel, was die Lieferwerke als zu gering be- 
zeichnen; es wird уез langt, die höchste Zahl für Halbzeug um 2kg/qmm, 
das Spiel also auf 7 kg/qmm festzusetzen. Zur allgemeinen Durch- 
sicht des $ 76 und des Blattes УШ der Vereinbarungen auch be- 
züglich mehrerer anderer, zur Sprache gebrachten Umstände wird 
ein Unterausschufs, bestehend aus dem Zentralamte, Sachsen, 
Württemberg, Österreich, der Südbahn, Ungarn und Oldenburg ein- 
gesetzt. 

29. Anbringung von Signalstützen. 

$ 81 der Vereinbarungen enthält keine bindenden Vorschriften, 
die einwandfreies Anbringen und unbedingte Sichtbarkeit der Zug- 
schluls-Signale gewährleisten, namentlich, wenn die Stützen nur ап 
einem Ende oder der Mitte der Wagen angebracht sind. Neuerdings 
wird die Sachlage durch das Anwachsen der Höhe und Breite der Wagen 
erschwert. Die sachdienliche Fassung bindender Bestimmungen in $ 81 
erfordert umfangreiche Vorerhebungen, für die ein Unterausschufs aus 
Baden, dem Zentralamte, Österreich, der Südbahn und Ungarn ein- 
gesetzt wird Dieser wird sich auch mit der Frage beschäftigen, ob nach 
neueren Erfahrungen Vereinfachungen der Signale des Zugschlusses, 
namentlich etwa nach Einführung der durchgehenden Bremse für 
Güterzüge, möglich sind. 

30. Änderung und Ergänzung der Vorbemerkung 1 
im Radstandverzeichnisse. 

Verschiedene Anfragen von Werken über die Zulässigkeit be- 
stimmter \Wagen haben zu Zweifeln bezüglich der Achs-Stände und 
Gewichte geführt, zu deren Hebung die Fassung der Vorbemerkungen 
zum Verzeichnisse der Achsstände nicht genügen. Die Generaldirektion 
Schwerin und der Ausschufs für gegenseitige Wagenbenutzung haben 
dazu bestimmte Anträge gestellt, über die schriftlich abzustimmen, 


mehrere Verwaltungen mit Rücksicht auf die vielseitigen Grundlagen 


und die weit reichende Bedeutung des Gegenstandes abgelehnt haben. 
Zur Vorberatung der Abänderung oder Neufassung der Vorbemerkungen 
wird ein Unterausschufs, bestehend aus Frankfurt, Essen, dem Zentral- 
amte, Bayern, Österreich, Ungarn und der Niederländischen Staats- 
hahngesellschaft, eingesetzt. 


81. Herabreichen der Kuppelungen der Fahrzeuge 


unter 130 mm über Schienenoberkante. 

Die Bestimmungen über die zulässige Höhenlage hierabhängender 
Teile lauten in der Bau- und Betriebs-Ordnung und den technischen 
Vereinbarungen nicht einheitlich, und nach den letzteren sind für 
Lokomotiven 60, für Wagen 75 mm Höhenabstand über den Schienen 
verlangt. Für die deutsche Reichsbahn ist in der Bau- und Betriebs- 
Ordnung in dieser Hinsicht bereits Einheitlichkeit geschaffen, die all- 
gemein erwünscht ist. Die Frage, welche Gründe einer einheitlichen 
Bestimmung etwa entgegenstehen, wird zur Bearbeitung dem Unter- 
ausschusse zur Einarbeitung der „technischen Einheit“ in die „tech- 
nischen Vereinbarungen“ überwiesen, der aus Baden, Bayern, dem 
Zentralamte, Württemberg, Österreich. Ungarn, der Südbahn und 
der Niederländischen Staatsbahngesellschaft besteht. 

32. Bau von Kessel- und Topf-Wagen. 

Bei der starken Beförderung von leicht entzündbaren Stoffen 
während des Krieges hat sich gezeigt, dafs Undichtheiten auch bei 
den bestehenden Vorschriften entsprechenden Kessel- und Topf-Wagen 
vorkommen. Die ungarische Staatsbahn wirft nun bezüglich der Auf- 
findung und Abstellung der Mängel bestimmte Fragen auf **), hat auch 
selbst eine diese lösende Bauart im Auge. Zur Bearbeitung des 
Gegenstandes, bei der auch die zwischenstaatlichen Bestimmungen 
zu berücksichtigen sind, wird ein Unterausschufs aus Baden, Bayern, 


*) Organ 1914, S. 300, Ziffer 5. 
**) Siehe auch Organ 1921, S. 185. 
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Österreich, Ungarn und der Holländischen Eisenbahn-Gesellschaft 
gebildet. 

33. Wagenläugen und Überhänge. 

Die „Internationale Eisenbahn-Schlafwagen- und grolse euro- 
päische Luxuszüge-Gesellschaft“ hat ersucht, ihren neuen, 23,452 
langen Schlafwagen*) іп деп zwischenstaatlichen Luxuszügen im 
Vereinsgebiete verkehren zu lassen. Bei der Dringlichkeit der Sache 
hat die geschäftführende Verwaltung ihrerseits den Antrag auf- 
genommen und ihn dem Ausschusse für technische Angelegenheiten 
mit der Erweiterung überwiesen, damit eine Überprüfung des $ 19 
der Vereinbarungen betreffend Wagenlängen und Überhänge zu ver- 
binden. Die vorsitzende Verwaltung überwies den Antrag dem fir 
diese Erweiterung früher eingesetzten Unterausschusse **), der ein 
Umfrage über die vier Fragen vorgenommen hat: 

1. Bedürfnis längerer Reisewagen als in $ 125 vorgesehen, 

2. Gründe für den Verkehr der neuen Wagen im Vereinsgebiete, 

3. Notwendigkeit der bisherigen Annahme, dafs kürzeste und 

längste Wagen zu kuppeln sind, 

4. Notwendigkeit der bisherigen Annahme, dafs längste Wagen 

in schärfsten Gegenbogen stehen. 

Vorweg wurde der gestellte Antrag unter Einforderung der 
begründenden Berechnung, der Urteile fremder Verwaltungen, die 
die Wagen zugelassen haben und unter Aufstellung eigener Be- 
rechnungen geprüft; diese Arbeiten führten zu folgendem Gutachten. 

„Die Schlafwagen von 23,452 m Länge, 16 m Drehzapfenabstand 
und 3 m Drehgestellachsstand der zwischenstaatlichen Schlafwagen- 
Gesellschaft können hinsichtlich ihrer Längen und Überhänge für 
den freizügigen Verkehr im Gebiete der Vereinsverwaltungen zu- 
gelassen werden, wenn der seitliche Ausschlag der Wiegen aus der 
Mittelstellung nicht mehr als 25 mm beträgt, wenn Puffer und Falten- 
balgrahmen nach Textabb. 1 ausgebildet werden, und wenn die Über- 
gangsbrücken in der Ebene der Pufferstofsfläche nicht breiter sind, 
als 625 mm.“ 


Abb. 1. 
+— = тей nach 
dem Entwürfe der Sch 
wagen "Gesellschaft. 
Andere zulassige 
Алипа der untern 
Ecke des Fafterbalgrah- 
mens der Schiafwagen - 
Gesellschaft. 


Die белеп Fafenbalge 
sind gekyppel gezene. 
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„Die Überprüfung der sonstigen baulichen Verhältnisse muls 
den einzelnen Verwaltungen überlassen bleiben.“ 


*) Organ 1922, 8, 55, Tafel 5. 
**) Organ 1909, S. 299, Ziffer 13, 


„Im Hinblicke darauf, dafs die Frage der Zulassungsfähigkeit 
der neuen Schlafwagen zum Verkehre auf den Vereinsbahnen dringlich 
ist, empfiehlt der Unterausschuls dem technischen Ausschusse, er 
möchte die geschäftführende Verwaltung ersuchen, der Schlafwagen- 
Gesellschaft schon jetzt unabhängig von der weitern Erledigung der 
dem Ausschusse übertragenen Aufgabe der allgemeinen Überprüfung 
des $ 125 eine Antwort im Sinne des vorstehenden Gutachtens erteilen.“ 

Der technische Ausschuls stimmt diesem Gutachten als Zwischen- 
bericht zu. 

Zu den Fragen 3 und 4 geht aus den Antworten hervor, dafs 
die Grundlagen des $ 125 noch zutreffen. Da aber fremde Ver- 
waltungen schon längere Wagen bauen, als im $ 125 vorgesehen ist, 
und um den Fortschritt im Baue von Wagen nicht zu hemmen, be- 
antragt der Unterausschufs, gleichwohl in die Überarbeitung des 
5 125 eintreten zu dürfen. Der Ausschuls stimmt auch dem zu, 
die Ergebnisse werden demnächst vorgelegt werden. 

34. Technische Aufgaben. 

Für das Preisausschreiben 1917 lagen Antrüge auf die Forderung 
der Lösung bestimmter Aufgaben vor, die aber vom Preisausschusse 
als während des Krieges nicht zeitzemäfs abgelehnt wurden. Nun 
sind 16 Fragen von 7 Verwaltungen aufgeworfen, die sich grölsten 
Teiles für die Behandelung als allgemeine technische Fragen eignen. 
Da aber die Ausschreibung solcher bei der heutigen Lage unzweck- 
mälsig erscheint, so soll für jede Frage festgestellt werden, ob sie 
sofort zu behandeln, ob sie bis zur nächsten allgemeinen Aus- 
schreibung zurückzustellen, oder ob sie überhaupt abzuweisen ist. 

a) „Lokomotivkessel ohne Anwendung von Kupferdeckenanker 
und Stehbolzen.“ Die Frage wird als für das Vereinsgebiet fast 
gegenstandslos abgewiesen. 

b) „Metallische Heizkuppelung.* Die Frage wird dem Unter- 
ausschusse zu 12. dieser Niederschrift überwiesen. 

с) „Wohnungen und Eigenheime für Bahnbedienstete“* Die 
technischen Seiten des Gegenstandes sollen unter Sammelung des 
vorhandenen Stoffes als dringlich behandelt, danach soll er an 
den Satzungausschufs weitergegeben werden. Hierfür wird ein 
Unterausschuls aus dem Zentralamte, Sachsen, Bayern, Österreich, 
Ungarn und der Südbahn gebildet. 

d)u.e) „Schutz der Fenster des Führerhauses vor dem Rauche 
vom Schornsteine und vor Dampf.“ Der zweite Teil ist zurück- 
gezogen, der erste eignet sich nicht zur Bearbeitung in einem Aus- 
schusse, wird daher abgewiesen. 

f) „Triebdräsine für 4 Fahrgäste, 40 km/st, durch 2 Mann aus- 
setzbar, mit verschlieisbarer Decke.“ Die Angelegenheit ist nicht 
dringlich, da er nur den innern Verkehr der einzelnen Verwaltung 
betrifft; er wird bis zur Ausschreibung allgemeiner Fragen zurück- 
gestellt. 

g) „Zerkleinerer für Koks.“ Der Antrag wird als durch die 
Jeitverhältnisse überholt zurückgezogen. 

h) „Rostbeschicker für Lokomotiven.“ Da die Einführung von 
Rostbeschickern für absehbare Zeit ausgeschlossen ist, wird die 
Frage abgewiesen. 

1) „Rückgewinnung von Schmier-, Putz- und Heiz-Stoffen aus 
kkückständen;, Trennung und Wiederverwendung von Altmetallen 
und gemischten Spänen.* Zur Bearbeitung dieser Gegenstände 
wird ein Unterausschuls aus Kassel, Baden, Österreich, Ungarn und 
der Holländischen Eisenbahn-Gesellschaft eingesetzt. 

k) „Diebessicherer Verschluls der Güterwagen.* Die als sehr 
dringlich anzusehende Bearbeitung wird einem Unterausschusse, 
bestehend aus dem Zentralamte, Bayern, Österreich, Ungarn, der 
Niederländischen Staatsbalın-Gesellschaft und Oldenburg, übertragen. 

1) „Beurteilung der Bauarten, Wirkungsweise und Vorteile der 
Luftdruckbremse.* Die Entwickelung der Luftdruckbremse ist noch 
nicht soweit abgeschlossen, dals eine Beurteilung auf Grund des 
heutigen Standes Wert hätte. Die geschäftführende Verwaltung 
wird ersucht, den Gegenstand zwecks späterer Stellang einer Preis- 
aufgabe dem Preisausschusse zu überweisen, dem die Bestimmung 
des Zeitpunktes der Ausschreibung zu überlassen ist. 

m) „Neuere Schmiervorrichtungen an Lokomotiven Die An- 
gelegenheit wird für die Ausschreibung allgemeiner technischer 
Fragen zurückgestellt. | 

п) „Flulseiserne Feuerkisten.“ Für die fernere Klärung dieses 


о) „Im Kriege gewonnene Erfahrungen mit Ersatzbaustoffen 
und abgeänderten Ausführungen bei Fahrzeugen.“ Die Frage wird 
auf Betrieb - Ersatzstoffe mit der Aufgabe erweitert, zu prüfen, wie 
die den Ersatz-Stoffen und Verfahren noch anhaftenden Mängel 
gehoben werden können. Zur Bearbeitung wird ein Unterausschuls 
eingesetzt, der aus dem Zentralamte, Baden, Württemberg, Sachsen, 
Österreich, der Südbahn, Ungarn und der holländischen Eisenbahn- 
Gesellschaft besteht. 

р) „Innenschmierung der Heifsdampflokomotiven auch für 
minderwertige Schmierstoffe.“ Die Sammelung der im Kriege 
gemachten Erfahrungen wird dem zu vorstehender Frage o ein- 
gesetzten Unterausschusse übertragen. 

q) „Unmittelbare Verwendung von Starkstrom für mit Schwach- 
strom betriebene Telegrafenanlagen.* Die Bahn Kaschau-Oderberg 
hat eine der Forderung entsprechende Anlage auf einer 26,5 km 
langen Strecke mit sechs Bahnhöfen und teilweiser Einbeziehung 
der Signale in Betrieb, die in der Niederschrift eingehend beschrieben 
wird. Der Verwendung für lange Fernleitungen stehen aber ge- 
wichtige Bedenken entgegen; die Aufgabe soll daher nicht weiter 
verfolgt werden. 

35. Neuregelung der technischen Fachzeitschrift 
des Vereines, das Organ für die Fortschritte des Eisen- 
bahnwesens. 

Die heutigen Verhältnisse haben Verlag und Schriftleitung 
wirtschaftlich und sachlich in schwierige Lage gebracht. Daraus 
sind Anträge hervorgegangen, die sich hauptsächlich auf die zweck- 
mälsigere und billigere äulsere Gestaltung, auch auf die Wahl des 
Satzes und auf Gewinnung von Raum für Anzeigen beziehen. Als 
Unterausschufs für die Angelegenheit ist der Beirat berufen, der die 
Anträge geprüft hat und seinerseits nun einen Vorschlag für die 
künftige Gestaltung und Bewirtschaftung der Zeitschrift vorlegt, 
der vom technischen Ausschusse genehmigt wird. Bei der Dringlich- 
keit der Angelegenheit wird die geschäftführende Verwaltung um 
die Veranlassung abgekürzter schriftlicher Abstimmung ersucht, 
deren Ergebnis dem Verlage und der Schriftleitung mitzuteilen ist. 
Die voraussichtlich nötige erneute Prüfung der wirtschaftlichen Lage 
nach Ablauf des Jahres 1921 wird vorbehalten. Das Organ erscheint 
seit Juli 1921 wieder im alten Umfange und in der neuen Gestalt. 

36. Beirat des „Organ“. 

Für die in den Ruhestand getretenen Herren Oberbaurat 
Liesegang, Frankfurt a. M., und Geheimer Rat у. Weils, 
München, werden die Herren Regierungs- und Baurat Ruthemeier 
und Ministerialrat Staby in den Beirat gewählt. 

37. Preisausschufs. 

Für die in den Ruhestand getretenen Herren Geheimer Ober- 
baurat Ranafier, Oldenburg, und OÖberingenieur Dufour, 
holländische Eisenbahngesellschaft, werden die Herren Abteilungs- 
direktor Kittel, Generaldirektion Stuttgart, und Bahndirektor 
Maas Geesteranus, holländische Eisenbahn-Gesellschaft, in den 
Preisausschuls gewählt. Der Wahlabschnitt des Preisausschusses 
läuft mit der Vereinsversammelung im September 1921 ab; um die 
neuen Mitglieder dann schon verkündigen zu können, ersucht die 
geschäftführende Verwaltung den Ausschuls für technische An- 
gelegenheiten, die von diesem zu wählenden acht Mitglieder schon 
jetzt zu benennen. Die durch einen engern Ausschuls vorbereitete 
Wahl fällt durch Zuruf auf die Herren: Geheimer Öberbaurat 
Courtin, Sektionschef v. Enderes, Abteilungsdirektor Kittel, 
Bahndirektor Maas Geesteranus, Geheimer Baurat Frie[sner, 
Geheimer Baurat Samans, Ministerialrat Staby und Sektionschef 


' Rihosek; alle nehmen die mit lebhaftem Beifalle begrülste Wahl an. 


wichtigen Gegenstandes wird ein Unterausschuls aus dem Zentral- ` 


amte, Baden, Württemberg, Sachsen, Osterreich, der Südbahn, Ungarn 
und der holländischen Eisenbahn-Gesellschaft eingesetzt. 


| 


88. Neuwahl des Vertreters des Vereines im Vor- 
standsrate des Deutschen Museum. 

Für den in den Ruhestand getretenen Herrn Geheimen Rat 
v. Weifs wird unter grolsem Beifalle Herr Abteilungsdirektor 
Kittel einstimmig entsendet. 

39. Technische Bestimmungen eines neuen Ver- 
einswagenübereinkommens V. W. Ü. 

Nach Mitteilung der geschäftführenden Verwaltung hat ein 
Unterausschuls des Wagenausschusses einen Entwurf für ein neues 
V.W.Ü. aufgestellt, das sich tunlich an das zwischenstaatliche 
Wagenühereinkommen von Stresa, R.1. V., anlehnt, und zu Beginn 
der jetzigen Tagung verteilt wird, bei dessen Ausarbeitung die 
Techniker nur durch einen Abgeordneten unmalsgeblich vertreten 
waren. Der Wagenunterausschuls gibt an, dats der technische Inhalt 
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un. 


wesentlich in Übereinstimmung mit den technischen Bestimmungen | nehmen, und das Ergebnis als technisches Gutachten des Voll- 
des alten V.W.Ü. und der „Technischen Einheit“ sei. Zu Beginn ausschusses dem schon Ende Juli tagenden Wagenausschusse des 
der jetzigen Tagung wurde ein engerer Unterausschuls zu vor- Vereines unmittelbar übermitteln wird. 

läufiger Durchsicht des neuen Entwurfes eingesetzt, der noch während ` 40. Ort und Zeit der nächsten Sitzung. 

der Tagung dem Vertreter des Wagenausschusses einige Anregungen ` Die nächste Sitzung wird auf den 23. ХІ. 1921 in Leipzig, 
gegeben hat, die dieser bei den zwischenstaatlichen Verhandelungen oder wenn die Arbeiten bis dahin nicht genügend gefördert werden 
verwenden wird. Da diese aber schon in wenigen Tagen bevor- ` können, auf den 17. Mai 1922 in Mariazell anberaumt, inzwischen 
stehen, bleibt nur übrig, den Entwurf des Wagenunterausschusses hat sich aber schon die Verschiebung auf den 4. X. 1922 als nötig 
vorläufig anzunehmen. Daneben wird aber ein Unterausschufs: ergeben; der Ort wird noch bekannt gemacht. 

Ungarn, Österreich, Südbahn, holländische Eisenbahngesellschaft, Die Sitzung wird mit dem wärmsten Danke an die Verwaltung 
Zentralamt, Baden und Sachsen gebildet, der nach den zwischen- ; der Zweigstelle Bayern für die erfolgreiche Vorbereitung der inhalt- 
staatlichen Verhandelungen Stellung zu den einzelnen Bestimmungen reichen Tagung geschlossen. 


Bericht über die Fortschritte. des Eisenbahnwesens. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Geldwesen auf der »Miama« ж) in Magdeburg. in allen irgend in Frage kommenden Ländern der Welt, der mit 
ersichtlich auisergewöhnlich hohen Mitteln zusammen getragen ist 
und eine Fülle wissenswerter Angaben aus Technik und Wirtschaft 
enthält. Das Heft weist nach, wie schwierig die wirtschaftliche 
Lage der Eisenbahnen in der ganzen Welt 1921 gewesen ist, und 
dals erst schwache Anfänge der Besserung zu erkennen sind. 

Das reich mit Lichtbildern von Landschaften, Bahnstrecken, 
Bahnhöfen und Einzelheiten der Ausstattung der Eisenbahnen aus- 
gestattete Heft bietet ebenso lehrreichen wie unterhaltenden Stoff; 
auf seinen Inhalt sei daher besonders aufmerksam gemacht. Aus 
den wirtschaftlichen Teilen heben wir hervor, dals die durchschnitt- 


Auf Veranlassung des Reichsfinanzministers trat in Magdeburg 
unter dem Vorsitze des Präsidenten des Landesfinanzamtes. Wirk- 
lichen Geheimen Oberregierungsrates Dr. h. с. Schwarz. ein Aus- 
schuls zu dem Zwecke zusammen, den verwickelten Geld- und 
Steuer-Fragen der Gegenwart auf der Miama die nötige Beachtung 
und Würdigung im Rahmen der Ausstellung angedeihen zu lassen. 

Unsere Geldwirtschaft und deren Gesundung stehen in engem 
Jusammenhange mit den Aufgaben des Wiederaufbaues, diese Ab- 
teilung bildet also grundsätzlich einen wesentlichen Teil der Aus- 


ы ee liche Steigerung der Frachtsätze für Güter gegen 1913 in Deutsch- 
Die Eisenbahnen der Welt im Jahre 1921, land betrug am: 

(Railway Age, 7. Januar 1922.) 1. Х.147..... 70.1. II. 1920 .. . . 491996 

Unter dem Kopfe „The worst railway year in history“ bringt | 1. IV. 1918 . + + .. 28, 1 ХІ. 1920 .. . . 580, 


das erste Heft der Zeitschrift „Railway Age“ 1922 als besonders | 1. IV. 1919 . . . . . 93, l 1V. 1921 555 . 1022, 
starkes Sonderheft einen Überblick über die Lage der Eisenbahnen | 1. X. 1919 . . . . . 195, 1. ХІ. 1921 .. . . 1859, 


*) Organ 1922, S. 10. Das Heft enthält eine Fülle derartiger Zusammenstellungen. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Tunnel zur Erforschung der Beseitigung der Auspuffgase von | verschiedenen Teilen des Tunnels ausgerüstet. In acht Querrissen 
Kraftwagen des Tunnels sind im Ganzen 48 Rohre für Luftproben zur chemischen 


Untersuchung zwecks Bestimmung der Verteilung und Dichte der 
(А. C. Fieldner und J. W. Paul, Engineering 1921 II, Band 132, | Auspuffgase eingerichtet. 
23. Dezember, S. 872.) Ferner sollen die körperlichen und seelischen Wirkungen der 

Das Bergamt der Vereinigten Staaten von Nordamerika hat in | Wärme, Feuchtigkeit, Luftgeschwindigkeit, des Rauches und der 
seinem Versuchbergwerke in Bruceton bei Pittsburg einen Tunnel | Auspuffgase auf die Wagenführer beobachtet werden. Bei den Ver- 
gebaut, um die Lüftung von Stralsentunneln, besonders der geplanten, | suchen sollen zehn Wagen in ungefähr 12 т Abstand mit 16 km st 
ungefähr 2660 m langen Rohre*) unter dem Hudsonflusse zwischen | fahren und ungefähr 609 сып min Luft entsprechend dem Gehalte 
Neuyork und Neujersey zu erproben. Der eirunde, 122 т lange | von 0,40/со Kohlenoxid durch den Tunnel geführt werden. Jeder 
Tunnel ist ungefähr 2,7m breit und 2,4m hoch, so dafs kleinere | Führer und Beobachter im Tunnel wird vor und nach den Versuchen 
Wagen verkehren können. Über der Decke des 'Tunnels liegt eine ärztlich untersucht. Die von jedem aufgenommene Menge Kohlen- 
91 ст hohe, unter der Sohle eine 76cm hohe Luftleitung. Jede Luft- | oxid wird durch Untersuchung einiger Tropfen Blut unmittelbar nach 
leitung kann zum Eindrücken frischer, oder zum Absaugen verbrauchter | dem Verlassen des Tunnels bestiinmt. 
Luft dienen, so dafs die Auspuffgase im Tunnel durch lotrechte Quer- Der ungefähr 40 m unter dem Erdboden und 320 m vom Gruben- 
lüftung von unten nach oben oder umgekehrt verdünnt werden können. | munde liegende Tunnel ist frei von den Wärmeschwankungen und den 
Der Tunnel ist mit empfindlichen Geräten zum Messen der Wärme, | Luftverlusten eines flach liegenden Tunnels. Die den Tunnel umgebende 
Feuchtigkeit, Menge, Geschwindigkeit und des Druckes der Luft in | Bodenwärme ist fast dieselbe, wie Ше unter dem Hudsonflusse. An- 
lagen zum Heizen und Befeuchten der Luft gemäls allen Bedingungen 
heifsester Sommertage sind eingerichtet. В-в. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Diese Überladewagen haben je zwei C-Iriebdrehgestelle, die von 
je einer Maschine für 60 PS getrieben werden. An jeder Stirnseite 
ist сіп geschlossener Führerstand vorgesehen. Die Verschlüsse der 
sechs Bodenklappen können mit Prefsluft betätigt werden. Die 
Wagen sind 21,83 m lang. Ше Drelizapfen haben 15,24 m Abstand. 
Das Gewicht beträgt mit Vollast 144 t. А. 7. 


æ —- 


“) Organ 1921, 5. 51, 188. 


Anlage zum Umschlagen von Kohle. 
(Engineer, April 1921, S. 466. Mit Abbildungen.) 

Der Hafen von Norfolk ist als Endpunkt von acht Bahnen der 
bedeutendste Umschlagplatz für die Kohle aus dem Grubenbezirke 
West-Virginiens. Die vorhandenen Kipper sind neuerdings um eine 
Anlage von gewaltigen Abmessungen vermehrt worden. Die mit je 


| 
| 
Ä 
| 
54t Kohl füllten Grols | den paarweise von einem 
Ee | Lokomotivschuppen der Missouri-, Kansas- und Texas-Bahn auf 
| 


Bahnhof Oklahoma, 
(Railway Age 1921 H, Band 71, Heft 16, 15. Oktober, S. 713, mit 
Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 14. 
Abb. 1, Taf. 14 zeigt den Querschnitt des neuen ringförmigen 
Lokomotivschuppens der Missouri-, Kansas- und Техав-Вайп in 


Seitenkipper in feste Taschen und von da in Überladewagen mit 
eigenem Antriebe und je 110+ Tragfähigkeit entleert. Sie fahren zu 
einem 150 m entfernten zweigleisigen Schrägaufzuge und werden mit 
Unterstützung eines Schleppers auf 20,5 m Höhe befördert, wo sie 
nach Öffnen der Bodenklappen in Bunker entleert werden, um dann 
wieder mit eigener Kraft unter den Kipper zurückzukeliren. Aus 
den Bunkern wird die Kohle in die Schiffe abgezogen. 


ны нт «АРН. Шаты ` delen, „эз ЫЫЫ Кн ааа ылы En N 40000000000. 
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Oklahoma. Der Schuppen hat zehn Stände, fünf von der Drehscheibe 
bediente weitere Gleise liegen im Freien. Die Tore haben ungewöhn- 
lich grolse Glasflächen. An vier Punkten zwischen je zwei Ständen 
sind Strahllampen angeordnet. Wände, Hölzer und Decke sind der 
Helligkeit wegen getüncht. Viel Licht geben die Fenster des Auf- 
baues, die so drehbar sind, dafs sie vom Dache aus geputzt werden 
können. Die Rauchfänge aus Asbest haben 914 mın weite Rauch- 
rohre. 

Der Fulsboden bestelt aus Backstein auf Asche. Die Arbeit- 
gruben (Abb. 2, Taf. 14) haben gerundete Mauerkappen zum Schutze 
der Heizrohre an den Seitenmauern. Die Schienen ruhen auf stäh- 
lernen, unmittelbar auf die Mauern aus Grobmörtel gebolzten Platten. 


Maschinen 
Speisewagenzug. 
(Engineer, Oktober 1921, S. 424. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 3 auf Tafel 14. 

Auf der englischen Grolsen Nordbahn verkehrt neuerdings 
zwischen Kings Cross in London und Leeds zu den Stunden der 
Hauptmablzeit ein Schnellzug aus Speisewagen 1. und ПІ. Klasse 
und Küchenwagen. Letzterer ist ganz für elektrischen Betrieb ein- 
gerichtet. Den Grundrifs zeigt Abb. 3, Taf. 14. Die Küche liegt 
zwischen zwei geräumigen Anrichteräumen an einem Seitengange. 
Die elektrisch geheizte Herdplatte liegt an der innern Lang- und 
einer Quer-Seite, daneben ein Röstofen, darüber ein Dämpfofen, Brat- 


rost und Heifswasserbehälter. An der Wand ist ein elektrischer ` 


Teekocher, ferner sind Gemüsekocher, Wüärmplatten und Fischkessel 
vorhanden, die alle von einer Schalttafel mit Merklampen aus hedient 
werden. Unter der Decke des Seitenganges liegen Behälter für je 
200 1 warmera und kalten Wassers. Da mit dem Speisen sofort nach 
Abfahrt des Zuges begonnen wird, muls Strom schon vorher durch 
Anschlufs an das Bahnhofnetz zugeführt werden, Während der 
Fahrt wird Strom durch zwei „Liliput“-Erzeuger nach Stone für 
je 6kW erzeugt und in einen Speicher geladen, der gegen Über- 
lastung besonders geschützt ist. Der überschüssige Strom wird dem 
Warmwasserbereiter zugeleitet. Das Verteilnetz ist gegen Über- 
spannung besonders gut gesichert. Das Kabel für die Zuführung 
von Fremdstrom steht mit einem Hahne in der Hauptleitung der 
Luftsaugebremse so in Verbindung, dals die Abfahrt des Zuges erst 
nach Lösen des Steckers möglich ist. Die Quelle geht auf Einzelheiten 
des elektrischen Schaltplanes näher ein. Die Leitungen sind in Rohr 
verlegt, das, wie alle angeschlossenen Geräte, geerdet ist. 

Der ganze Zug besteht aus fünf kurz gekuppelten Wagen mit 
geschlossenen Übergängen auf sechs Drehgestellen, so dafs sich die 
Enden von je zwei benachbarten Wagenkästen auf ein Drehgestell 
stützen. Der 11,43 m lange Küchenwagen steht in der Mitte, daran 
schlielsen sich nach beiden Seiten je ein 18,74 m langer Speisewagen 


l. und HI. Klasse und je еіп 16,54 m langer Reisewagen mit Gepäck- ` 
raum. In den Speisewagen können gleichzeitig 73 Mahlzeiten ver- ` 


abreicht werden. Die übliche Deckenlüftung durch Luftsauger ist 


durch fest eingebaute elektrische Lüfträder verstärkt Die Decken- ` 


lampen geben halb zurückgestrahltes Licht. Die Decke in den Speise- 
wagen ist glatt und stumpf weils gestrichen. Die Täfelung aus 
Mahagoni ist ebenfalls ganz glatt mit grolsen Flächen gearbeitet. 
In der 1. Klasse sind Tische mit zwei und vier Sitzplätzen, іп der 
dritten nur mit vier Plätzen vorhanden. А. 7. 


Behälterwagen. 
(Engineering, Dezember 1991, S. 820; Engineer, Dezember 1921, 
S. 647; Railway Age, Dezember 1921, Nr. 24, S. 1147; März 1920, 
Nr. 10, S. 681. Diese Quellen mit Abbildungen. Zeitschrift des 

Vereines deutscher Ingenieure, Januar 1922, Nr. 1, S. 13.) 

Die Neuyork-Zentral-Bahn hat im Eilgutverkehre besondere 
Wagen mit niedrigen Borden eingeführt, auf die je acht 2,2 m lange, 
2.8 m breite. 2,5m hohe und 1,36t schwere Kästen gestellt werden. 
In diese werden die Güter vom Verfrachter geladen, mit Lastwagen zum 
(süterbahnhofe gefahren und mit dem Krane möglichst gleich auf die 
Wagen, sonst auf die Wagenhühne gesetzt. Der Empfänger holt sie dann 
їп веїпеп Werkhof ab. Dadurch werden die Verluste und Kosten des 
zweimaligen Umladens vermieden. Die Güter sind in den Kästen wetter-, 
feuer- und diebessicher aufgehoben. Die nordamerikanischen Bahnen 
mufsten 1914 33 Millionen, 1920 sogar 120 Millionen Dollar Ent- 
schädigung für Minderung und Verluste an den ihnen übergebenen 
Gütern zahlen. Aulserdem wird die Verpackung erspart. Das Ver- 


| Die Mauern stehen bei mangelhaftem Untergrunde auf Pfeilern mit 
Grundplatten, die der Arbeitgruben auf einer Grundplatte; die Sohle 
der Arbeitgrube ist in passender Höhe zwischen die Mauern gespannt. 
Die Seitenmauern der Gruben sind stellenweise durch ungefähr 2 m 
lange Öffnungen zwischen Grund- und Sohl-Platte unterbrochen. 
Die 39,45 m lange Drehscheibe wird durch einen Schlepper von 
Nichols betrieben. Ihre Enden ruhen auf von der Bahnverwaltung 
gemeinsam mit der Unternehmung entworfenen Fahrgestellen mit 
vier Federn zum Aufnehmen der Stölse beim Auffahren. Der König- 
stuhl der auf Pfahlgründung ruhenden Drehscheibe ist mit einem 
| Roste aus alten Schienen bewehrt, die ganze Grube wit Grobmörtel 
belegt. B-s. 


und Wagen. 


fahren ermöglicht auch die Verwendung von Grofsgüterwagen im 
Stückgutverkehre. Die schnelle Entladung fördert den Wagenumlauf. 

Die Kästen sind aus Stahlblech mit kräftigen Versteifungen 
gebaut und mit einer breiten Tür versehen. Der Boden besteht aus 
Holz, am Dache sind Osen für die Krauhaken angebracht Für den 
gewöhnlichen Güterverkehr sind etwas gıöfsere Behälter vorgesehen, 
die aus eisernem Gerippe und Dach, sonst aber aus Holz bestehen. 
Von den zuerst benutzten grolsen Kästen*) ist man abgekommen, 
sie werden aber in ähnlicher Weise auf den Güterbahnhöfen von 
Cincinnati zum unmittelbaren Zustellen der Güter benutzt. Die 
Kästen dienen hier zum Lagern für den einzelnen Empfänger und 
werden von Lastkraftwagen abgeholt, auf die sie mit einem Hebe- 
` gerüste gesetzt werden. А. 2. 


Wagen für die Stadibahn in London. 
(Engineer, Januar 1920, S. 19; Railway Age, März 1920, Nr. 13, 
| 5. 1037. Beide Quellen mit Abbildungen ) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 6 auf Tafel 14. 

| Auf den „Metropolitan“-Bahnen in London hat der Verkehr 
seit 1913 um 490/0 zugenommen, die Zahl der Fahrzeuge ist nur von 
581 auf 585 im Sommer 1919 gestiegen, also sind auf einem Sitzplatze 
6002 gegen 4295 Fahrgäste 1913 zu befördern. Dieser starken In- 
anspruchnahme der Fahrzeuge ist neuerdings durch Beschaffung von 
Wagenzügen begegnet, die für Massenverkehr besonders geeignet 
sind. Jeder Zug besteht aus einem 15,7 m langen Triebwagen mit 
41 Sitzplätzen, einem ebenso langen Anhänger ІП. Klasse mit 
98 Plätzen und einem zweiten Triebwagen I. Klasse mit 47 Sitzen. 
г Im Ganzen sind also 146, bei Verdoppelung des Zuges 292 Sitz- 
plätze vorhanden. Die Einteilung zeigen Abb. 4 bis 6 auf Taf. 14. 
Neu sind die fünf Drehtüren in den Langseiten statt der bisher 
vielfach üblichen zwei bis drei Schiebetüren; sie sollen das Ein- 
und Aussteigen noch mehr erleichtern. Die breiten Quergänge und 
‚ der Mittelgang ermöglichen rasches Verteilen, die Sitzenden werden 
dabei nicht gestört. Vor Zugwind schützen schmale Glaswände g 
neben den Türöffnungen. Die reichliche Beleuchtung wird für den 
ganzen Zug im Führerstande geschaltet. Zum Festhalten dienen 
statt der von der Decke herabhängenden Schlaufen Handgriffe auf 
den Rücklelinen der Sitze. Das Untergestell und die zweiachsigen 
Dreligestelle weichen nicht von den üblichen der Bahn аһ. A.Z. 


Ventilsteuerung für Dampflokomotiven. 
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, Juni 1921, Nr. 24, 
S. 623. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 16 auf Tafel 14. 

Die Ventilsteuerung für Lokomotiven ist von Baurat Lentz 
neuerdings auch liegend ausgebildet. Gegenüber der ältern stehenden 
Anordnung **), die bei den Lokomotiven der oldenburgischen Staats- 
bahn noch heute im Betriebe ist, sind wesentliche Vorteile erreicht. 
Das Gewicht des neuen Ventiles aus geprefstem Stahlbleche ist auf 

' 0,25 des frühern Stahlgulskörpers verringert. Der Antrieb ist ver- 
einfacht, der Einbau so gewählt, dafs die Ventile leicht zugänglich 
und auszuwechseln sind. Ein- und Auslafs-Ventil jeder Seite des 
Zilinders sind mit dem Daumenantriebe in einem besondern Gehäuse 

‚ untergebracht. Dieser Bauteil kann leicht in Sonderwerken einbau- 

| fertig und austauschbar hergestellt werden. Der Umbau von Steue- 
| rungen mit Kolbenschiebern in solche mit Ventilen ist möglich. 
| Abb. 7 und 8, Taf. 14 zeigen einen Lokomotivzilinder mit der üblichen 


ж) Organ 1922, S. 27. 
| **) Organ 1909, S. 358. 
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Kolbenschiebersteuerung, Abb. 9 und 10, Taf. 14 den Umbau in Ventil- 
steuerung ohne Änderung am Zilinder und Steuergestänge. Abb. 11 
bis 13, Taf.14 zeigen die Steuerung für Neubauten. Das einfache Gehäuse 
mit Ein- und Auslafs-Ventil und Antrieb und die Vereinfachung der 
Schieberbüchse sind daraus zu erkennen. Bei Leerlauf sind die Ein- 
lafsventile dauernd offen, die Auslalsventile geschlossen; die Räume 
vor und hinter dem Dampfkolben sind daher beständig verbunden. 
Zugleich ist Verschmutzen der Ventile ausgeschlossen. Abb. 14 bis 16, 
Taf. 14 zeigen eine Bauart mit neben einander liegenden Ventilen. 

Die Vorteile der Ventilsteuerung sind: Ersparnis an Gewicht 
und Arbeit am Dampfzilinder, geringerer Raum®edarf der Ventile, 


daher kleinere Oberfläche und geringere Wärmeverluste, Fortfall | 


aller Stopfbüchsen, leichterer Gang. Besonders hervorzuheben ist, 
dats die Ventile im Gegensatze zum Kolbenschieber dauernd dicht 
bleiben und keiner Schmierung bedürfen, so dals auch höhere Über- 
hitzung ohne Rücksicht auf die Schmierstoffe angewendet werden 
kann. Deshalb wird sparsamer Verbrauch an Dampf und Kohlen 
erwartet. 

Das deutsch-österreichische Verkehrsiinisterium hat fünf Loko- 
motiven mit der neuen Lentz-Steuerung in Bau gegeben, die zu 
Vergleichversuchen bestimmt sind. Bei 
erwies sich die Ventil-Steuerung als betriebtüchtig, der Verbrauch an 
Zilinderöl war halb so grofs, wie bei einer Lokomotive mit Kolben- 
schieber im gleichen Dienstplane, А. Z. 


Kuppelung für amerikanische Eisenbahnwagen. 
(Railway Age, August 1920, Nr. 7, S. 285. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnuhgen Abb. 19 und 20 auf Tafel 14. 

Die bei nordamerikanischen Güterwagen als Regelbauart „D* 
verwendete verstärkte Kuppelung mit Mittelpuffer ist neuerdings auch 
bei Pullmann-Schlafwagen eingeführt, nachdem die erheblichen 
Schwierigkeiten überwunden sind, die ihre Abmessungen der Regel- 
Anordnung der Rohrleitungen für Bremsluft und Heizdampf boten. 
Es handelte sich darum, den Abstand zwischen Kuppelkopf und den 
Anschlufsstellen der Schlauchkuppelungen unveränderlich zu gestalten, 
um letztere nicht durch das Seitenspiel der Kuppelung zu gefährden. 
Die Aufgabe ist dadurch gelöst, dals der Kuppelkopf K nach Abb. 19 
und 20, Taf. 14 auf einem breiten Schlitten S liegt, der auf einem unter 
dem Endquerträger des Wagengestelles befestigten Rahmenträger R 
quer verschiebbar ist. Auf dem Schlitten S sind auch die Enden der 
Rohrleitungen mit den Köpfen zum Anschlusse der Kuppelschläuche 
befestigt. Der Rahmenträger R besteht aus Stahlguls, der Schlitten Š 
aus schmiedbarem Gusse; die Zugstange liegt dabei auf einer aus- 
wechselbaren Gleitplatte б. Die Enden der verschiedenen Leitungen 
sind mit einfachen Schellen auf S befestigt, die Heizleitung der 
Dehnung wegen mit Spiel. Bei der Seitenverschiebung des Schlittens 5 
mit der Zugvorrichtung gibt die Luftleitung ohne Weiteres nach, 
da sie auf etwa 3,0 m Länge nicht weiter befestigt ist. 
54 mm weite Dampfleitung ist dagegen ein Kugelgelenk eingebaut. 
Um den Abschlufshahn der Dampfleitung vom Innern der Endbühne 
aus bedienen zu können, ist eine verschiebbare Vierkantwelle V mit. 
dem Kegelgetriebe T und der senkrechten Triebwelle A vorgesehen. 
Die Nabe Чез untern Kegelrades ist soweit ausgebolhrt, dals V auch 
in der wagerechten Ebene den Verschiebungen des Halınes infolge 
der Dehnung des Rohres durch Wärme folgen kann. 

Die Abbildung 20, Taf. 14 zeigt noch die Anordnung des 
Gestänges L zum Lösen der Kuppelung. А. Z. 


Lokomotive mit Dampfturbine. 

(Engineering, November 1921, S. 732. Mit Abbildungen.) 

Eine Lokomotive mit Turbine nach Belluzo ist von der 
„Societa Anonima Officine Meccaniche“ in Mailand 1908 in Betrieb 
gesetzt. Zu diesem Versuche wurde eine ältere C-Tenderlokomotive 
mit einem Kessel von 30 om Heizfläche und 10 аё für zwei Trieb- 
achsen umgebaut. Jede Triebachse wurde von zwei Turbinen an- 
getrieben, die aulsen am Rahmen federnd aufgeliängt wurden und 
mit einem Vorgelege auf die Achse arbeiteten. Jede Turbine hatte 
Beschaufelung für Vor- und Rückwärts-Fahrt. Der Dampf durchlief 
sie hinter einander in der Reihenfolge der zugehörigen Achsen und 
entwich durch das Blasrohr. Äulserlich waren die Turbinen einander 
gleich, innen waren Düsen, Leit- und Lauf-Schaufeln nach der Ab- 
nahme des Dampfdruckes bemessen, zur Steuerung war jede mit 


der ersten Ausführung ` 


‚ Bauart. 


In die ` 


einem Drehbschieber versehen, der vom Führerstande aus mit den | 


anderen gemeinsam bewegt wurde. 


Die Turbinen machten 2400 für Strecken mit Bogen von 135 m Halbmesser und 229/0 


| Umläufe in I min, die durch das Vorgelege auf 300 übersetzt wurden. 
Der Dampfverbrauch im Betriebe war nicht grölser, als bei gleichen 
Lokomotiven gewöhnlicher Bauart. Die Lokomotive ist inzwischen 
ausgemustert, dafür sind Zeichnungen zu einer 2 C 1-Turbinen-Loko- 
motive für 1500 PS mit Heilsdampf und Niederschlag in Arbeit, deren 
Kohlenverbrauch nur die Hälfte des bisherigen betragen soll. 

А. 7. 


2C1.11.T.17.S-Lokomotive der Nord-Pazifik-Bahn. 
(Railway Age 1921, Oktober, Band 71, Nr. 17, Seite 767. Mit Ab- 
bildungen.) 

Von dieser nach neuen Entwürfen gebauten, besonders kräftigen 
Lokomotive lieferte die Amerikanische Lokomotiv - Gesellschaft 
zwanzig; sie verkehren auf Strecken mit 230/ Steigung im Felsen- 
gebirge und Bogen bis zu 109,5 m Halbmesser. Die Züge führen 
durchschnittlich zwölf, im Sommer bis zu siebenzehn Wagen. Der 
Kessel hat einen kegeligen Schuls, Decke und Seitenwände der Feuer- 
büchse bestehen aus einem Stücke, ein auf 89 mm starken Siede- 
rohren ruhender Feuerschirm und eine 991 mm tiefe Verbrennkammer 
sind vorgesehen. An jeder Seite der Feuerbüchse befinden sich zwei 
51 mm weite Verbrennrohre. Die Feuertür zeigt die „Butterfly*- 
Alle Achsschafte der Lokomotive und des Tenders und die 
Kurbelzapfen bestehen aus in Öl heils behandeltem Stahle. Die 
Zilinder und die Schieberkästen haben Büchsen aus Hunt-Spiller- 


' Eisen, aus dem auch die Kolben- und Schieber-Dichtringe bestehen. 


Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber, Walschaert-Steuerung 
und Kraftumsteuerung von Mellin mit Ölkolben. Zur Ausrüstung 
gehören zwei nichtsaugende Dampfstrahlpumpen von Hancock, 
Schüttelrost von Franklin, „Chikago*-Schmiervorrichtung für die 
Radflanschen, durch Preisluft betätigte Zilinderhähne und ein „Pyle 
National“-Kopflicht. Der Tender hat eine Einrichtung zum Vor- 
schieben der Kohlen. 
Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder d 660 mm 
Kolbenhub h. . 711 > 
Durchmesser der Kolbenschieber. 356 s 
Kesselüberdruck p . қ ; 13,4 at 
Durchmesser des Kessels, vorn innen . 2032 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante 8099 Я 
Feuerbüchse, Länge 3051 š 
2 Weite 2140 Е 
Heizrohre, Anzahl . 7190 ізі 42 
» 2 Durchmesser . 57 „ 140 mm 
Е , Länge a W ee s 5486 P 
Heizfläche der Feuerbüchse оъ аа юл 27,87 qm 
š „ Heizrohre . + 2 2 2 2 + + < 2956,0, 
Я „ Siederohre =. "ë 3,25 , 
„ des Überhitzers . GE ss 86,21 „ 
> im Ganzen Н,......... 403,8, 
Rostfäche БК... i 6,53 , 
Durchmesser der Тлек D . ...185 mm 
š „ Laufräder . Vorn 851, hinten 1143 А 
E » Tenderräder. . . .. y14 я 
Triebachslast Gi. + + . 821 t 
Betriebgewicht der Гоо токе G 142,43 t 
Belriebzesicht des Tenders 90,041 
Wasservorrat . 37,85 cbın 
Kohlenvorrat . 12,7 t 
Fester Achsstand кк 322% ль | 267 mm 
Ganzer 3 С. ar Се: ы ж ж; 0 L 10546 қ 
ñ mit Tender. . . . + . . . 21723 ч 
Zugkraft: 2 = 0,19.р. А h:D= .. . . .16189 kg 
Verhältnis H:R = „Жз 61,8 
= H: Gi = 4,92 qmít 
Е H:G = 284 „ 
E 2:H = 41,6 kg/qm 
к GET 2045 Ҝеј 
А H E 117,9 , 


2061.11.T.T.S-Lokomotive der mexikanischen Staatsbahnen. 
(Railway Age 1921, November, Band 71, Nr. 20, S. 937. Mit Lichtbild.) 
Zwanzig dieser Lokomotiven mit Ölfeuerung lieferte Baldwin 
Steigung. 
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Je zehn sind mit Young- und Baker-Steuerung*), alle mit 
Kraftumsteuerung von Ragonnet**) ausgerüstet. Zur Dampfver- 
teilung dienen Kolbenschieber. Der Stehkessel hat überhöhte Decke, 
an den besonders beanspruchten Stellen der Feuerbüchse wurden 
hewegliche Stehbolzen und solche mit Ausdehnung von Baldwin 
verwendet, die Heizrohre wurden in die hintere Rohrwand ein- 
seschweilst. Die hintere Taufachse ist nach Hodge gelagert, die 
Кадег des Drehgestelles wurden aus Stahl gewalzt 

Die Hauptverhältnisse sind: 


| 
Durchmesser der Zilinder а... 2.2.2.2... 635 mm . 
Kolbenhub bh . . кй да; ZU. 
Durchmesser der Kalbenschieber ee A En СОЗ 254 „ | 
Kesselüberdruck p . г. ee Ih | 
Durchmesser des Kessels; aufsen vom . . . . 1950 mm | 
Feuerbüchse, Länge ........... 989, | 

š , Weite _ 2-4 +, eng 2140 , 

Heizrohre, Anzahl. . . + 2 2 2 2 2. 281 und 36 

z , Durchmesser . . . 2 + . ., 5lund137 mm 

с Länge СТЕ гаи 2.5867, 
Heizfläche der Feuerbüchse ée ee ж >» ж 21,18 qm 

s a Heizrohre . . + 2 + + , . . 30555, 

А des Überhitzers . . 2 22.220.769 , 

ы im Ganzen Н......... 408,65, 
Rostfläche R . . > ed sh. dër e О) 
Durchmesser der Triehräder D. ы ee ee лә, Ой йй 
Triebachslast Gi . . ee 10857 
Betriebgewicht der Lokomotive в. ы . e à 11,79t 

ZS des Tenders . . . . . 76,794 
Wasservorrat . . . 2 2 2 2 . + , , , , 89,17 сіп 
Ölvorrat . . . ы N АСЫ ee ee ж ИО 
Fester Achsstand . ........... 8658 тт 
man š . + + + + a , 10109 , 

mit Tender Ç Q ¿ë ët e 20281 У 
Zugkraft Z = = 0,45. Р. (d"®h:D=.... . . 15994 kg 
Verhältnis H:R = аа 65,2 

» | Н: С, = 5,58 qm/t 

А H:G = 355 „ 

š Z:H = . 89,6 kg/qm 

š Z: Gí = . 221,1 kglt 

š 2:G =. . 14006 , -К. 


B.I.T.T „Verschiebe-Lokomotive der Nord-Pazifik-Bahn. 
(Railway Age 1921, Oktober, Band 71, Nr. 17, Seite 767. Mit Abbildung.) | 
Von der nach neuen Entwürfen gebauten Lokomotive lieferte 


die Amerikanische Lokomotiv-Gesellschaft zwanzig. Sie durchfahren 
*) Organ 1910, S. 166. **) Organ 1914, S. 32. 


Sign 

Neues Stellung-Lichtsignal. | 

(Railway Age 1921 II, Band 71, Heft 12, 17. September, S. 538, mit | 
Abbildungen.) | 

Textabb. 1 zeigt die Signalbilder zu den früher *) mitgeteilten ` 
Anzeigen 1 bis 9 und 11 des Stellung-Lichtsignales der Pennsylvania- 
Bahn. B-s | 
*) Organ 1922, S. 78. | 
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Bogen von 92 т Halbmesser. Decke und Seiten der Feuerbüchse 
bilden ein Stück, an jeder Seite der Feuerbüchse liegen zwei 51 mm 
weite Verbrennrohre, der Feuerschirm ruht auf drei 76mm weiten 
Siederohren. Alle Achsschafte und die Kurbelzapfeu bestehen aus 
heifs behandeltem Stahle Zilinder und Schieberkästen hahen Büchsen 


' ausHunt-Spiller-Eisen, aus dem auch die Dichtringe der Kolben und 


Schieber bestehen. Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber, 
Walschaert-Stenerung und Umsteuerung von Ragonnet. Die 
Ausrüstung gleicht der der 2C1.11.T.[”.S-Lokomotive*). Der 


‚ Tender ist mit euer Einrichtung zum Verschieben der Kohlen 


‚ versehen. 
Die Hauptverhältnisse sind: 
Durchmesser der Zilindr d ........ 635 mm 
Kolbenhub h. . ... Ne АС 711 , 
Durchmesser der Kolbenschieber TEREE 356 , 
Kesselüberdruck p. . . . слу 12,3 at 
Durchmesser des Kessels, voru innen. . . . . 1996 mm 
Feuerbüchse, Länge . . 2. + 2 + + nn + < 092591 , 
ы , Weite а . 5 + + 44% 4 163 , 
Heizrohre, Anzahl . . . . . . . . 590 und 36 
ñ , Durchmesser. . . + . . SL und 140 mm 
à ` Länge e e °. & Ж. Әз. бё Ж. 9 4572 a 
Heizfläche der Feuerbüchse . eow p ug ъз ОМО Пп 
А „ Heizrohre ......... 237,55 „ 
И a Siederohre . . . 2 22200. 1,67 „ 
Ы des Überhitzers `, . . + + + + , . 60,57, 
im Ganzen H. . . 2. 2 2.2.2.2..8316,98 , 
Козій; iche R. . ЭЛЕ И ОИ ЛЫ 437. 
Durchmesser der Triebräder D . . . + , + . 1295 mm 
» Tenderräder. . . . + 2... 838 , 
Triebachslast бі... Isa 25 шол у 98,43 t 
Betriebgewicht der Ооо Ув G пч 93,48 t 
S des Tenders . e, 18,94 t 
Wasservorrat. . 2 2 2 2 2 2 2 202022. 80,28 cbm 
Kohlenvorrat . 2200 10,88 t 
Fester Achsstand . . 2 2 2 2 2 202020202. 4572 mm 
Ganzer Е ы ны жг ж йт. И 
nit Tender ie. 161067: 5 
Zugkraft 2 = 0,75.р (dm? ,h:D= . . . . . 90423 kg 
Verhältnis Н: R =. іы. tr ТАӘ 
А Н: Сук e G= ыж оа ж А аа 42802 ШЕ 
e GEN RN een. 644 Кејт 
ç #: Gí = Z: (26 nn + + , 207,4 Ке 


*) Organ 1922, S. 108. 


ale, 


Abb. 1. 
Signalbilder. 


Besondere Eisenbahnarten. 


Elektrischer Betrieb auf der spanischen Nordbahn. | 
(Railway Age, Dezember 1921, Nr. 24, S. 1172. Mit Abbildung.) 

Die „Sociedad lberica de Constructiones Electricas“ in Madrid hat 

den ersten Auftrag auf Umbau einer Teilstrecke der spanischen Nord- 

bahn erhalten. Hierfür ist die 64km lange eingleisige Gebirgstrecke 

Leon-Gijon vorgesehen, die mit Gleichstrom von 3000 V betrieben 

werden soll. Der Auftrag erstreckt sich auf sechs Lokomotiven, | 
zwei Umformerwerke mit zwei Maschinensätzen von je 1500kW, 
die Schaltanlage und die ganze Streckenausrüstung. Die Lokomotiven 
haben 78% Dienstgewicht und sind zwischen den Stofsflächen 
14022 mm lang. Die sechs Achsen werden einzeln angetrieben, sie 
sind zu je dreien in einem Dreligestelle vereinigt. Der Strom wird 


mit zwei Bügeln von hochgespanntem Fahrdrahte abgenommen. 
Siromrückeo winning beim Bremsen und bei Talfahrt ist vorgesehen. 
Die Falreeschwindigkeit soll auf der Wagerechten 21,6 km betragen. 
А. Z. 
Elektrische Zugförderung der Gotthardbahn. 

(Engineer 1922 I, Band 133, 20. Januar, S. 68, mit Abbildungen.) 
Die Quelle enthält ausführliche Angaben über Stromwerke*) 

und Lokomotiven **) der Gotthardbahn. B-s. 


“) Organ 1917, S. 35; 1920, S. 149; 1921, S. 287. 
““) Organ 1919, S. 239; 1920, S. 59, 159; 1921, 5. 251. 
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Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Schmierung für Achsbüchsen. 

Englisches Patent Nr. 167421 vom 7. Oktober 1920 von L. W. S. 
Graham und F. S. Lindo in Tempe bei Sydney, Neu-Süd-Wales. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 17 und 18 auf Tafel 14. 

Im Unterteile der Achsbüchse liegt ein federndes Gestell aus 


Flachstahl, das nach Abb. 17 und 18, Taf. 14 als Stütze fü 
wagerechte leichte Welle dient. Sie wird durch zwei am Achssel 
anliegende Druckrollen D in Umlauf versetzt und nimmt dabe 


| реже е Flügelstreifen F mit, die das Öl vom Boden des ` 


kastens аво аса und an den Achsschenkel schleudern. Z, 


Bücherbesprechungen. 


Technik und Rechtskunde іп der Eisenbahn-Verwaltung’). 

Die einseitige Vertretung der juristisch vorgebildeten Eisenbahn- 
Oberbeamten in der oben angezogenen, 
bezeichneten Schrift vom Geh. Oberregierungsrate R. v. Kienitz 
hat in den Kreisen der technischen Oberbeamten heftigen, und im 


Sinne der Zurückweisung der Einseitigkeit begründeten Widerspruch ` 


geweckt. Wir verweisen in dieser Beziebung auf die folgenden 
klärenden Äufserungen. 

1. Verkehrstechnische Woche 1921, S. 150, Geheimer 
Baurat Heinrich, Ministerialrat im Reichsverkehrsministerium. 

2. Technik Voran! 1922, 27. Januar, Professor W. Franz, 
Charlottenburg. 

3. Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 
1921, Nr. 21, S. 539, „Herrschsucht oder Pflichtbewulstsein 9% 
Regierungsbaumeister C. Rudolphi, Hilfsarbeiter im Reichsver- 
kehrsininisterium, auch als Sonderdruck erschienen. 

d Verkehrstechnik 1921, Heft 21, S. 321, „Technik, 
Rechts- und Wirtschaftskunde in der Eisenbahnverwaltung*, Tr. Jg. 
Wentzel, o. Professor an der Technischen Hochschule Aachen. 

5. Zu dem unter 1. aufgeführten Aufsatze geht uns aus süd- 
deutschen Kreisen noch die folgende Besprechung zu. 

„Unter der Überschrift „Technik und Rechtskunde in der 
Eisenbahnverwaltung“ befafst sich Geheimer Baurat Heinrich, 
Ministerialrat im Reichsverkehrsministerium, in der Verkehrstech- 
nischen Woche 1921, S. 15), mit dem einseitigen Werturteile, das sich 
unter gleicher Überschrift Geheimer Oberregierungsrat v. Kienitz 
in Heft 2 des Archivs für Eisenbahnwesen, 1921, über die Eisenbahn- 


- Techniker und ihre Eignung zur Verwaltungstätigkeit erlaubt hat. 


Der Umstand, dafs v. Kienitz seine Ausführungen nachträglich 
noch als besondere Schrift herausgegeben hat, veranlalst uns, auf 
die Verteidigung der Techniker und ihrer Denk- und Arbeit-Weise 
durch Heinrich besonders hinzuweisen. Wir können diesen in 
durchaus sachlichem Tone gehaltenen, von genauer Kenntnis der 
tatsächlichen Verhältnisse zeugenden Ausführungen nur zustimmen 
und möchten sie auch der Beachtung unserer juristisch vorgebildeten 
Fachgenossen empfehlen.“ 


Eisenbahnausrüstung der Häfen. Von Dr.-Ing. W. Cauer, (ich. 
Baurat, Professor а. d. Techn. Hochschule zu Berlin. Mit 51 Abb., 
Berlin, Jul. Springer 1921. 

Eine eingehende Bearbeitung dieses bisher etwas stiefmütterlich 
hehandelten Grenzgebietes zwischen Wasser- und Eisenbahn-Bau 
kommt einem alten Bedürfnisse entgegen, zumal der Verfasser 
weniger eine Fülle von auf örtlichen Bedingungen beruhenden Bei- 
spielen, als Grundsätze und Richtlinien für die Ausrüstung der 
Häfen mit Eisenbahnen und für die eng damit zusammenhängende 
Anlage der Häfen selbst bietet. 

Die Arbeit behandelt die Anordnung der Häfen nach Lage und 
Gestaltung, ihre Bahnanlagen, wobei von den Eigentumsverhältnissen 
und von der Führung des Betriebes ausgegangen wird. Für die 
Regel wird es als zweckmälsig hingestellt, dals die Hafengleise in 
der Hand der Hafenverwaltung liegen, wenn auch die Frage der 
Wirtschaftlichkeit des Eigen- oder Staats-Betriebes von Fall zu Fall 
untersucht werden muls. 

Hieran schliefst sich eine Darstellung der Einzeldurchbildung 
der Bahnanlagen an den verschiedenen Kais, auch werden hier Vor- 
richtungen zum Löschen und Laden von Massengütern, die Anlagen 
für den Verkehr von Menschen und Fähranstalten berührt. Schliets- 
lich kommen die Bezirk- und die Verschiebe-Balınhöfe für die 
einzelnen Ladestellen der Kais und deren Verbindung mit den Lade- 
gleisen und dem Haupthafenbahnhofe in Verlängerung des Verschiebe- 
bahnhofes der Staatsbahn zur Erörterung. 


ы)! Organ 1922, S. 48. 


Für di ae ‚Schriftleltung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor а. D. DPr-3ng. G. Barkhausen in Hannover. 


von uns als beachtenswert | 


Verkehrswesens mit dem Wachsen der Bedürfnisse an den hé 


І 
4 


' Oder 


Die Ausführungen knüpfen menrfach an die Bearbeitun 
im Handbuche der Ingenieur-Wissenschaften und і 
Enzyklopädie von Roll an. 

Dem Verfasser gebührt der Dank für die Aufstellung d 
gemeinen Grundsätze für Bau und Betrieb auf diesem wic. 
Gebiete. Die vorsorgliche Anwendung auf den Einzelfall | 
zeitiger Einschränkung auf den augenblicklichen Bedarf wird 
er selbst zutreffend bemerkt, der hesondern Erwägung überl 
bleiben müssen. W 


Verkehrsfragen bei Stadterweiterungen, erläutert an Beispiele 
Zürich und Danzig. Von R Petersen, Professor an der Techn 
Hochschule in Danzig. Berlin, J.Springer, 1921, Preis 5, 

Der Verfasser, dessen Name mit dem Entwurfe und der 
führung von Anlagen für den Verkehr grolser Städte durch Elbe 

Barmen, Berlin, Hamburg, Zürich und andere Orte eng verbunde 

führt in Erweiterung eines Vortrages seine von ungewöhnlicher 

heit in der Auffassung gegebener Verhältnisse als Grundlage fer 

Entwickelung getragenen Ansichten über die Ausgestaltung 


Beispielen vor. Die Verschiedenartigkeit der Behandelung bes 
wie frei der Verfasser von vorgefalsten Meinungen und unzuläs 
Verallgemeinerung ist. Die Tätigkeit an den schwierigen, in /й 
gestellten Aufgaben bezüglich der Führung des Netzes der ІН 
und Neben-Bahnen hat sein Eindringen in den Gegenstand beson 
vertieft, die entwickelten Gesichtpunkte sind weit über die ёгі! 
Verhältnisse hinaus lehrreich. 


Zeitschrift des Melsamtes Frankfurt, a. M. „Der Bund“. 

Die Hamburg-Amerika-Linie und die Frankfurter Messen ha 
sich über die gegenseitige Förderung auf verschiedenen Gebi 
verständigt. Die beiden Unternehmen werden zur Förderung 
Verkehres und der Wirtschaft demnächst eine gemeinschaft: 
Zeitschrift unter dem Namen „Der Bund? herausgeben. In d 
wird die „Frankfurter MNeiszeitung‘ ‚ die zur Frühjahrsmesse 
2. bis 8. April noch im bisherigen Gownide herauskam, eine betri 
liche Erweiterung und Ausgestaltung. erfahren. 


--ә------ .— 


Zwischenstaatliche Messe іп Frankfurt а. М. 2. bis 2. April I 
Vorläufiges Verzeichnis der Aussteller. 

Wenn dieser Hinweis auch zu spät kommt, so bringen 
ihn doch, weil das Verzeichnis ein greifbares Bild von der Bedeutu 
der Messe gibt, dann namentlich, weil das Heft ein Schaubild 
in Angriff genommenen, bleibenden Gebäudes der Technik enth 
das erkennen 14156, wie hoch dieses uns nahe liegende Gebiet ne 
dings in der geschäftlichen Welt bewertet wird. Ein Teil des 
einer Mittelhalle, zwei Längs- und drei langen Quer-Schiffen 
stehenden Gebäudes wird schon in diesem Frühjahre benutzt, 


Hölzerne Brücken. Statische Berechnung und Bau der gebräu 
lichsten Anordnungen. Von A.Laskus, Oberregierungsrat, N 
glied der Beschwerdenbteilungen des Reichspatentamtes. Zwe 
neben beitete und vermehrte Auflage; Berlin, 1922, W. Еги 
und Sohn, Preis 5l M. 

Das handliche, der Zeit entsprechend unauffällig. aber 4 
ausgestattete Buch behandelt die bekannten Arten von hölzern 
Brücken mit dem erfolgreichen Bestreben, die vielfachen Unkla 
heiten und Unzweckmälsigkeiten älterer Bauwerke durch Auswertud 
der Ergebnisse neuerer Stoffkunde und Statik auszugleichen, wob 
die Aufnalıme der zahlreichen, vorwiegend ans geschäftlichen Кас] 
sichten angepriesenen neuesten Vorschläge mit sachgemälser Уо: 
sicht behandelt ist, ohne wohl begründete Neuerungen auszuschlielse 
Das Buch kann daher als ein innerlich gesundes bezeichnet werde 
das geeignet ist, als sicherer Wegweiser auf seinem Gebiete 
dienen. 


—— me — 


.Kreidel's Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G.m.b.H. in Wiesbaden. 
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Abb. 1 und 2. ae für Straßenbahnen. 
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Abb. 22 bis 24. Vorrichtung am Gleise. 
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Abb. 22 bis 26. Fahrsperre von Daniels. 


Abb.25 und 26. Vorrichtung auf der Lokomotive. 
Abb, 25. 
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Abb. 19 und 20. 
Kuppelung für 
amerikanische Eisenbahnwagen. 
Maßstab 1 : 18. 


Abb. 19. 
Ansicht von oben. 


leitung 
T 
š 
j 


P 


жыла ANI 
Й [A N 


42%. ала хА ч 


Шз Ж BER М 


(m = 


С. W Kreic eis Verla 


Lith. Anstalt. v. F. Wirtz; Darmatadt. 


ORGAN 


| FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


HEFT 8 ` 


1922 


"e APRIL 


TECHNISCHES FACHBLATT DES VEREINES DEUTSCHER EISENBAHNVERWALTUNGEN 
HERAUSGEGEBEN VON ?t.:3ng. G. BARKHAUSEN — С. W. KREIDELS VERLAG IN BERLIN 


Bericht des Verkehrsamtes von Nordamerika über 
Unfälle 1920. 123, Taf. 16. 
Elektrischer Betrieb auf den chilenischen Staats- 


Inhalt: Drehscheibe der Kanadischen Pazifikbahn. 119. Taf. 16. 


tel zur 4 Beförderung von Stückgut іп Sammelkästen auf дег 
БЕКЕ Een Ser Leistung der Ablaufkörge, | Cineinnati-, Lawreneeburg- und Aurora-Städte- 


Pösentrup. 111. Taf. 15. 


| HANNOVER, Goetheplatz. 


y 1 4 b | bahn. 119. | bahnen. 124. Taf. 15. 
| а паг е = E e кеге en Neuzeitliche Betriebführung in der Ausbesserung der | Der elektrische Ausbau der westlichen Stammbahn- 
І Der neue Schlafwagen IH. Klasse. 114. Taf. 16. f Lokomotivkessel. 120. | linie in Schweden. 124. 
| ‚ Neue Wagen der erc) ea in London. 120. | Seil- und Zahn-Bahnen der Maschinenfabrik Ess- 
Norm hufs der d he strie. б. 1DH.TT-GLokomotve der Mexikanischen Staats- | lingen. 124. 
EE бы мықыны, bahnen. 120. | Verlängerung der Linie 3 der Stadtbahn in Paris bis 
116. ııD1.1.T.f”,6-Lokomotive der mexikanischen | zum Lilas-Tore mit Verbindung nach Linie 7 
Staatsbahnen. 120. beim Pre-St. Gervais-Tore 195. Taf. 15. 
„Miama.“ 117. | 1D1.11.T.17,6-Lokomotive der Nord-Pazifik-Bahn. | Gegenwart und Zukunft der Strafsenbahnen von 
Neue Vorschriften der Reichseisenbahn über Kreu- | 121. Berlin. 126. 
zungen mit fremden Starkstromanlagen. 117. ‚ E.11.T.f”. 6G-Lokomotive für russische Bahnen, 121. | Elektrische Bahn Turin-Lanzo-Ceres. 126. 
Schlaghärteprüfer nach Baumann. 117. | „M-V All Weather*-Zugsteuerung, 121. 4 
Verbindung mit Indien durch Afrika. 117. | Fahrsperre von Finnigan, 192. Taf. 15. ‚ Nachrichten über Anderungen im Bestande der Ober- 
Winddruck und Entwurf von hohen Gerüsten. 118. | Schaulinien für abrollende Wagen. 122. beamten der Vereinsverwaltungen. 126. 
Befestigung der Schienen auf eisernen Querschwellen, | Fahrgeschwindigkeiten auf englischen Bahnen 1921, . 
118. | | Selbsttätige Kuppelung. 126. Taf. 15. 
Verwendung von Sonderstahl in amerikanischen | Schleppbetrieb in einem @üterschuppen der Pennsyl- | a 
Gleisen. 118. | vania-Bahn їп Chikago. 123. ` | Besprechungen. Arehiv für Wärmewirtschaft, 126. 
i 
I 
| ingh B І5сһаН 
Ki 
| estinghouse-Bremsen-Geselischaft m. b. H. 
| 
| 
| 


_Вгетеїпгїсһїипдеп für Vollbahnen, Klein- und Straßen- 
bahnen, Luftpumpen, Zugheizeinrichtungen, Signal- und 
Weichenstellvorrichtungen, Luftdruck-Stellvorrichtungen 
fürSelbstentlader,geräuschlose Schnellauf-Kettentriebe. 


Die Westinghouse-Bremsen haben infolge ihrer Wirksamkeit, Zuverlässigkeit und 
guten Ausführung eine beispiellose Verbreitung gefunden. Bisher sind etwa 
5000000  Eisenbahnfahrzeuge „ ‚damit ausgerüstet worden. 
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Erzeugnisse traen Eisenbahnbetrieb: | 


Eisenbahnwagen 


jeder Art, für alle Spurweiten, Spezialwagen, 


Lokomotiven 
für jede: Spur bdefeuerte feuerlose u.elektrische 


Selibstentlader 


für schnelle Entladu nę. 


Triebwagen 
für Akkumulatoren-od. Leitundsbetrieb jed Stromart. 
а. ЕЕ ӘӘ - 
Erzeugnisse werden nach neuesten Gesichtspunk 
ten unter Berücksichtigun®d orösster Wirtschaft 
lichkeit ihrer Betriebserdebnisse gebaut. 


3ohresleistunç #09 ООО- Fahrzeuge. 
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Aachen (Rhld.) 
Personen- und Güterwagen aller Art 
Selbstentlader D. R. P. 


Gust. Talbot & Cie. m. b. H. 
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Alex. Friedmann, 
WIEN, Il, Am Tabor 6. 


Injektoren, Schmierpumpen, 
Auftrieböler, 


Bauart FRIEDMANN, 
für 
Lokomotiven. 


пппп 


+ 
: 
u 
s Umilaufheizung, 
Bauart FRIEDMANN, 
für 
Eisenbahnwagen 
und dazu gehörige Ausrüstungen: 
: Kuppelungen, Doppelköpfe, Lokomotiv- 
: Dampfminderventile. 
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Mittel zur Erhöhung der Leistung der Ablaufberge. 


Pösentrup, Regierungsbaurat in Münster i. W. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel 15. 


Фгәбпа. Frölich*) hat Schaulinien für den Nachweis 
gebracht, dafs neben der gewöhnlich am Fufse der Ablauf- 
rampe eingebauten Vorbremse eine zweite Bremse nahe am 
Gipfelpunkte, die »Gipfelbremse«, zweckmälsig sei. Sie soll 
zur Verlängerung der Laufzeit dienen, weil die zur Verminderung 
des Laufvermögens der Wagen bestimmte Vorbremse für diesen 
Zweck ungeeignet sei. In der Tat hängt die Leistung einer 
Gleisbremse wesentlich von ihrer Entfernung vom Gipfel ab, 
In den nachfolgenden Untersuchungen soll nun nachgewiesen 
werden, dafs eine Gleisbremse, an der richtigen Stelle eingebaut, 
beiden Aufgaben genügt, und es soll gezeigt werden, welche 
Stelle dies ist. Die Untersuchung mit den einfachsten Rechen- 
weisen erstreckt sich zwar nur auf den in Abb. 1, Taf. 15 
dargestellten Gleisplan mit den drei Ablaufanlagen 1а bis 1с 
(Abb. 2 bis 4, Taf. 15). Es ergeben sich hieraus aber all- 
gemein gültige Folgerungen für die Gestaltung der Entwickelung 
der Gleise und der Gefälle. 

Die Begründung der Gipfelbremse lautet etwa: Folgt ein 
Leichtläufer, der in ein leeres Gleis gelenkt werden soll, einem 
Schwerläufer, so wird er durch die Vorbremse gehemmt, obwohl 
dadurch in unerwünschter Weise mehr das Laufvermögen ver- 
mindert, als die Laufzeit verlängert wird. Dagegen hätte die 
Laufzeit des L.eichtläufers mit einer Gipfelbremse verlängert 
werden können, ohne dafs das Laufvermögen wesentlich herab- 
gesetzt wäre. Denn die Verlängerung der Laufzeit erfolgt durch 
die Gipfelbremse nicht dadurch, dafs das Arbeitvermögen des 
Wagens vermindert wird, sondern dadurch, dals sie den Ablauf- 
punkt auf dem noch schwachen Gefälle der Abrundung um ein 
kurzes Stück vom Gipfel verlegt. 

Aus dieser Tieferlegung des Ablaufpunktes kann man nach 


folgender Überlegung noch einen zweiten Nutzen ziehen: Der 


Ablaufberg erhalte eine für ungünstiges Wetter passende Höhe. 
Bei günstigem Wetter werden die Wagen nicht auf der Zufuhr-, 
sondern auf der Ablauf-Rampe abgehängt. Erreicht nämlich 
der noch nicht abgehängte Wagen die Gipfelbremse, so kann 
er entkuppelt werden, und der Ablauf beginnt erst, wenn die 
Bremse gelöst wird oder der Wagen sie mit der letzten Achse 
verlassen hat. Ebenso kann durch einige hinter einander an- 


gelegte Gleisbremsen die Ablaufstelle von zwei oder mehr | | | 
Wagen tiefer gelegt werden; ja jeder Wagen erhält bis zu ` ebenso in (F), (G) und (H) 5,1, 3,3 und 1,2 m/sek. 


einem gewissen Grade von vornherein die ihm angemessene 


Fallhöhe. Dabei braucht die Lokomotivkraft trotz der Erhöhung 
des Ablaufberges nicht gröfser zu sein, weil die auf der Ab- 
lauframpe überhängenden Wagen eine entsprechende Zugkraft 
ausüben. Soweit reicht diese kurz gefalste Begründung. 
Zunächst ist die letzte Folgerung nur sehr bedingt richtig. 
Die erste Voraussetzung dafür wäre, dafs die Bremsung so 
bemessen wird, dafs nur die zu lösende Kuppelung des ersten 
Wagens schlaff wird. Ferner wird es häufig vorkommen, dafs 
die zwei oder drei über den Bremsen befindlichen Wagen leicht 
sind und die Drucklokomotive nicht durch ihre Zugwirkung 
wesentlich entlasten. Die Lokomotive mufs auf jeden Fall eine 
der vollen Höhe des Ablaufberges entsprechende Stärke haben. 
Endlich ist zu bedenken, dals sich das Abhängen bei Bergen 
ohne Gipfelbremsen so vollzieht, dafs gewöhnlich mehrere Wagen- 
kuppelungen ausgehängt sind. Der Abhänger arbeitet zum Aus- 
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gleichen kleiner Verzögerungen vor. Dieser Vorteil würde ent- 
fallen. 

Richtig ist es zwar, dafs eine Gipfelbremse die Laufzeit 
verlängern kann, ohne das Laufvermögen des Wagens erheb- 
lich zu vermindern. Die Wirkung ist jedoch erst nach den 
folgenden Untersuchungen zu übersehen, 

Zunächst soll der Ablauf eines leeren, 8 t schweren be- 
deckten und eines beladenen 23 t schweren offenen Wagens 
bei 5 m/sek Gegenwind untersucht werden; die Geschwindigkeit 
des Abdrückens sei 0,6 т,ѕек. Der Widerstand beider Wagen 
im wagerechten, geraden Gleise sei 3 kg/t und die Reibarbeit 
in einer Weiche 2.20 = 40 kgm/t. Die vom Winde recht- 
winkelig getroffene Stirnfläche des bedeckten Wagens sei ein- 
schlielslich eines Zuschlages für das Untergestell und die Seiten- 
flächen 8 qm. Dann kommt auf 1 t dieses Wagens die Fläche 
F — 1 qm, auf 1t des offenen nur 0,2 qm. Die Luftwider- 
stände sind nach w = 0,07. Е. v? berechnet *), sie ändern sich 
mit der Geschwindigkeit der Wagen. Diese Annahmen gelten 
für alle folgenden Untersuchungen. Ein Pt schwerer Wagen 
habe in A und H (Abb. 1 bis 4, Taf. 15) die Geschwindig- 
keiten v, und vs, das Gefälle von A bis Н sei = h, der Laufwider- 
stand w, kgj/t, die Laufstrecke = з, die Zahl der Ablenkungen 
durch Weichen = n, der zusätzliche Widerstand in Bögen w, 
und die Bogenlänge = 1. Ist v, bekannt, so folgt v, aus: 


(mv? — m v?) : 2 = P [h — 0,001 fw, ds — 0,04 n — 0,001 e, I} 
Va = 4,4 Vh — 0,001 fds w, — n. 0,04 +4 0,05 . v? — 0,001 w,.1. 

Die Geschwindigkeit des bedeckten Wagens ist am Ende B 
der Ausrundung des Gipfels in Schnitt la (Abb. 2, Taf. 15) 
== 2,7 m/sek; der Ablauf von A bis B wird später untersucht. 
Am Fufse der Rampe ist statt der Ausrundung die Gerade 
(Е,) (Е,) angenommen. Die Geschwindigkeit іп (E,) wird für 
die Annahme von w zu 5 m/sek geschätzt. Dann ist die Ge- 
schwindigkeit gegen die Luft in (В) = 7,7, in (E,)= 10 m/sek. 
Der Laufwiderstand bei (В) ist = 3 + 0,07. 7,7? = 7,2, bei 
(E) =3 + 0,07.10° = 10, also auf der Strecke (В) (E,) durch- 
schnittlich 8,6 kg/t. Die Geschwindigkeit in (E,) ist dann 
genügend genau: 


va = 4,4 V1,33 — 0,0086 . 40 + 0,05 . 2,7? = 5,1, 


Die Laufzeit von (A) bis (G) ist 65, von (A) bis (H) 109 sek. 
Für den ungebremsten offenen Wagen ist sie 55 und 74 век; 
er holt also den bedeckten zwischen (G) und (H) ein, wenn 
er nicht wenigstens 109 — 74 = 35 sek später als jener in A 
abläuft. Seine Laufzeit möge durch eine 15 m lange Hemm- 
schuh-Gleisbremse mit dem Reibwerte 0,1 verlängert werden. 
Dann ist die grölste mögliche Reibarbeit für einen zweiachsigen 
Wagen = 15. 0,1:2 = 0,75 tm/t. Er erreicht die nahe vor 
der ersten Weiche liegende Gleisbremse іп (С) mit v = 4,4 m sek; 
seine Geschwindigkeit am Епде der Bremse ist: 


v, = 4,4 V0,5 — 0,004.15 — 0,75 + 0,05 . 4,4? = 3,5 m/sek 
und seine Laufzeit von (A) bis (G) = 66, von (A) bis (H) = 
== 93 sek. 

Die Vorbremsung mit 0,75 mt/t hat also zur Folge, dals 
der Wagen bis (G) um 66 — 55 = 11, bis (H) um 93 — 74 = 
19 sek verzögert wird. Die Verzögerung tritt also weniger in der 


*) Die Formel für Winddruck auf Bauwerke gibt viel zu grolse 
Werte. 


16 


112 


Nähe der Bremse als im weitern Laufe ein. 


Trotz dieser grolsen : 


Verzögerung holt er allerdings den 15 sek vor ihm abgelaufenen ` 


bedeckten Wagen in (H) ein. Weil dieser bei (H) schon fast 


zum Stillstande gekommen ist, scheidet dieser Fall für die ' 


Beurteilung der Lage der Bremse aus. (H) liegt auch schon 
hinter dem Gefahrbereiche. Ein ungebremster offener Wagen 
würde aber den gebremsten schon in (G), also im Gefahrgebiete 


erreichen. Die Gleisbremse liegt demnach zu hoch, oder richtiger ` 
' Wagen in la von dem in 1b abweicht, ist zu kurz, als dafs 


zu weit vom Ende des Gefahrgebietes; sie liegt aber schon nahe 
vor der ersten Weiche, und kann nur an den Fuls der Steilrampe 
gelegt werden, wenn diese um etwa 30 m zurückgelegt würde. 
Das wäre aber eine grolse Verschlechterung der Anlage und 
zudem für die Bremsung ohne erhebliche Wirkung, wie sich 
später zeigen wird. | 

Um einerseits die Entwickelung der Weichen möglichst 
nahe beim Ablaufpunkte beginnen zu lassen, anderseits die 
Gleisbremse recht weit von ihm abzulegen, ist eine Entwickelung 
der Gleise nach Abb. 1, Taf. 15 nötig. Das Berggleis zweigt 
zunächst in zwei Stammgleise; beide erhalten am innern Strange 
je eine Gleisbremse, die so weit hinter der Weiche liegen muls, 
dafs der Gleisbremser gefahrlos zwischen ihnen arbeiten kann. 
Die Entwickelung von drei oder vier Stammgleisen dicht hinter 
der ersten Weiche mit je einer Hemmschuh-Gleisbremse ist 
nicht am Platze, weil der Hemmschuhleger beim Überschreiten 
der Gleise gefährdet wäre und der Weg zwischen den äulseren 
Gleisen auch zu weit sein würde. Obwohl zwischen der ersten 
Weiche und den folgenden ein ziemlich grolser Abstand liegt, 
wird die Entwickelung der zwanzig Gleise doch sehr kurz, 
weil je fünf von ihrem Stammgleise nach zwei Seiten abzweigen. 
Die Gleise erhalten nicht sehr verschiedene Längen, die Bögen 
hinter den äulseren Weichen sind flach, und die Laufwiderstände 
nach allen Gleisen ziemlich gleich. Die äulseren Gleise be- 
діппеп vor den inneren. Die Wagen laufen also in sie trotz 
des Widerstandes der Ablenkungen und Bögen ebenso weit 
hinein, wie in die mittleren Gleise. 

Der Schnitt 1b (Abb. 3, Taf. 15) ist derselbe wie la 
(Abb. 2, Taf. 15), der Gipfel ist nur um 50 m näher an die 
Ordnungsgleise gerückt. Diese Lösung ist ebenso und unter 
denselben Voraussetzungen auf den Ablauf von bedeckten und 
offenen Wagen untersucht wie la, also bei Gegenwind, 15 sek 
Ablauffolge und stetem Wechsel beider Arten der Wagen, 
ferner unter der Voraussetzung, dals bei Windstille beladene 
offene Wagen mit 3 kg/t Laufwiderstand 10 sek nach einander 
ablaufen, und dafs jeder zweite Wagen mit 0,75 тїї gebremst 
wird, unter Berücksichtigung der minder bedeutungvollen Luft- 
widerstände. Die Ergebnisse werden durch die Zeichen mit 
Zahlen in Abb. 2 bis 4, Taf. 15 dargestellt. Danach ist der 
in den Schnitten etwa 30 m hinter G befindliche Wagen ein 
leerer bedeckter, der von А bis zur bezeichneten Stelle 75 sek 
gelaufen ist und an dieser Stelle 3 m/sek Geschwindigkeit hat. 
Die Zeichen bei G in Abb. 2 und 3, Taf. 15 geben an, dals 
hier еіп mit 0,75 mt/t gebremster offener Wagen, der 10 sek 
vor einem gleichen, jedoch ungebremsten ablief, hier von diesem 
fast eingeholt ist. 

Aus diesen Angaben geht Folgendes hervor: Die Gleis- 
bremse liegt in 1a (Abb. 2, Taf. 15) zu weit vom Ende des 
Gefahrbereiches. Denn іп (G) holt schon der ungebremste 
offene Wagen den gebremsten ein. Die Zeichen für die leeren 
bedeckten Wagen liegen in 1b (Abb. 3, Taf. 15) an derselben 
Stelle wie in la, jedoch zu den Gleisen um 50 m verschoben. 
Aus den Zeichen für die gebremsten offenen Wagen geht her- 
vor, dafs die Tieferlegung der Gleisbrenise keine grolse Wirkung 
hat. Denn in la liegt der bei Gegenwind gebremste offene 
Wagen 60 sek пасһ seinem Ablaufe 25 ın vor (С) gegen 14 m 
in 1b. Die Verzögerung durch die Gleisbremse in la ist von D, 
ab nur 3sek grölser, als die in 1b (Abb. 3, Taf. 15). Der Grund 
hierfür ist folgender. In 1а entspricht der Punkt D, dem 
Ende D der Gleisbremse in 1b. Wenn also die gleich stark 


gebremsten offenen Wagen D und D erreicht haben, so sind 
ihre Beschleunigungen "und Hemmungen, abgesehen von ganz 
kleinen Verschiedenheiten der Luftwiderstände, gleich. Die 
Wagen haben also in D, und D trotz der verschiedenen Lagen 
der Bremsen gleiche Geschwindigkeit und weiter auch gleichen 
Lauf. Nur liegen in la alle gebremsten offenen Wagen von 
D, an gleichmälsig 3 sek hinter den gleich stark gebremsten 
in 1b. Die Strecke (D) р,, auf der der Lauf дег gebremsten 


die Wirkung der verschieden liegenden Bremsen stark ver- 
schieden sein könnte. Dagegen ist die Wirkung der Ver- 
schiebung der Schnitte gegeneinander um 50 m sehr grols. 
In 1b schadet es wenig, dafs bei G der ungebremste offene 
Wagen den gebremsten einholt, weil G am Ende des Gefahr- 
bereiches liegt, abgesehen von den Gleisen 6 und 7, 14 und 
15. Wenn der eine Wagen in Gleis 14, der andere in 15 
läuft, so darf der erstere nicht mit voller Kraft gebremst 
werden. Das Merkmal für die Güte einer Ablaufanlage ist, 
dals am Ende des Gefahrbereiches weder bei mälsigem Gegen- 
winde der gebremste offene Wagen den bedeckten einholt, noch 
dafs er selbst bei Windstille vom ungebremsten offenen ein- 
geholt wird. Bei 1b trifft dies fast zu, bei la aber bei weitem 
nicht. Vorauszusetzen bleibt, dafs die zeitliche Ablauffolge bei 
Gegenwind entsprecheud verlängert wird. 

Wenn bei stärkerm Gegenwinde die ganze Bremswirkung 
von 0,75 mt/t nötig wird, um zu verhindern, dafs der offene 
Wagen den bedeckten einholt, so schadet das nichts, denn dann 
wird das Laufvermögen des offenen ohnehin möglichst verringert 
werden müssen, weil meist schon Wagen in das für ihn be- 
stimmte Gleis abgelaufen sein werden, die nur kurze Wege 
zurücklegten. Ist das ausnahmweise nicht der Fall, so nutzt 
der weite Lauf des offenen Wagens trotzdem nichts, wenn 
unter den ihm in dasselbe Gleis folgenden einer mit kurzer 
Laufstrecke ist. 

Der Schnitt 1c (Abb. 4, Taf. 15) unterscheidet sich von 
lb nur dadurch, dafs bei gleichem Gefälle von A bis H das 
Steilgefälle АЕ zu Gunsten des anschlielsenden Gefälles ЕН 
verringert ist. Dies hat zur Folge, dafs die Geschwindigkeit 
und demnach der Luftwiderstand am Fulse der Steilrampe etwas 
kleiner ist als bei 1b. Nachdem also die Wagen bei H in 1b 
und 1с das gleiche Gefälle durchlaufen haben, muls hier die 
Geschwindigkeit bei 1с etwas grölser sein, als bei 1b. Die 
Zeichen über H geben 2,0 statt 1,2 m/sek Geschwindigkeit an. 
Das ist unerheblich. Die Zeit- und Raum-Abstände sind bei 
beiden Schnitten fast genau gleich ; diese sind demnach gleich gut. 

Ist das ganze erforderliche Gefälle grols, so wird man 
zweckmälsig das an das Steilgefälle anschlielsende stärker machen, 
als bei kleinerm Gefälle im Ganzen. Die Grenzen werden bei 
1:250 und 1:400 liegen. Statt die Ordnungsgleise in ganzer 
Länge schwach fallen zu lassen, ist es besser, ein entsprechend 
stärkeres Gefälle für den ersten Teil der Ordnungsgleise vorzusehen. 
Das trägt dazu bei, die Wagen bei Gegenwind wenigstens so 
weit laufen zu lassen, dals Beidrücken nur nach jedem ganzen 
Ablaufe eines Zuges nötig wird. Dieser erste Teil wird wenigstens 
1:400 fallen müssen, damit leere bedeckte Wagen, die hier 
zum Stillstande kommen, nicht unter Gegenwind zurücklaufen, 
zumal wenn Gleissenkungen schwache Gegengefälle bilden. Gar 
ein Gegengefälle hinter den Gefahrbereich zu legen, wie wohl 
vorgeschlagen wird, würde ganz falsch sein, 

Lehrreich ist die Beantwortung der Frage, um wieviel der 
um 50 m zurück verlegte Gipfel in 1b erhöht werden mülste, 
damit der leere bedeckte Wagen den zum Gleisplan unverrückten 
Punkt H auch mit 1,2 m/sek Geschwindigkeit erreicht. Das 
geschieht, wenn die Geschwindigkeit des Wagens in E unver- 
ändert bleibt, wenn also die Verbindung E,E in 1b so fällt, 
dafs der leere bedeckte Wagen, der E, mit 5,6 m/sek erreicht, 
bei 11 kg t Laufwiderstand seine Geschwindigkeit auf ihr nicht 
ändert. Das trifft bei dem Gefälle 11:1000 oder 1:90 zu; 
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E, muls somit um 0,55 m höher liegen, als Е. Um ebenso 
viel liegt der Gipfel höher als vorher. Wenn dies schon bei 
50 m erforderlich ist, so kommt man bei Ablaufanlagen mit 
langen Gefahrbereichen zu unmöglichen Höhen, wenn leere be- 
deckte Wagen bei mälsigem Gegenwinde die letzten Weichen 
sicher erreichen sollen. Die Nachteile der Verlängerung des 
Gefahrbereiches um 50 m blieben trotz der Höherlegung des 
Gipfels bestehen. Also nicht Aufhöhen der Berge, sondern 
Verkürzen des Gefahrbereiches durch Heranrücken des Ablauf- 
punktes an die erste Weiche und möglichst kurze Eutwickelung 
der Gleise nach Abb. 1, Taf. 15 sind die Mittel, die Ab- 
laufanlagen auch bei ungünstigem Wetter leistungsfähig zu 
machen. 

Es bleibt nun noch zu untersuchen, wie verschiedene Aus- 
rundungen des Gipfels und Neigungen der Steilgefälle wirken, 
und endlich, wie nahe der Ablaufpunkt an die Zungenspitzen 
der ersten Weiche gerückt werden darf. 

Die Zufuhrrampe steige 1:60, die Ablauframpe falle 1: 30, 
und der Halbmesser der Ausrundung sei R=1000 m (Abb. 5, 
Taf. 15). Der mit 0,6 m/sek Geschwindigkeit an seinem Ablauf- 
punkte K, ankommende bedeckte Wagen hat hier bei dem 
angenommenen Gegenwinde 5,2 kg/t Laufwiderstand. Sein Ablauf 
beginnt also, wenn sein Schwerpunkt іп dem Gefälle 5,2 : 1000 
steht, das ist bei К = 1000 m 5,2 m vom Scheitel Ј,, der 8,3 m 
oberhalb des Schnittpunktes der Berührenden liegt. Der be- 
deckte Wagen möge den folgenden offenen völlig gegen Wind 
schützen. Letzterer beginnt seinen Ablauf in einem Gefälle 
3:1000, also 3 m vom Scheitel in Ko; beide Ablaufpunkte 
sind 2,2 m von einander entfernt. Bei R=500 m verringern 
sich die Malse auf die Hälfte. Die Ablaufpunkte liegen also 
alle so nahe am Schnittpunkte der Berührenden und in so 
schwachem Gefälle, dals man die senkrecht unter dem Schnitt- 
punkte liegende Gleisstelle als den Ablaufpunkt aller Wagen 
ansehen kann. 

Die Zungenspitzen Z liegen 25 m von diesem Ablaufpunkte. 
Die letzte Achse des leeren bedeckten Wagens verlälst die Zungen 
bei Gegenwind 20 sek nach seinem Ablaufe, der folgende offene 
ist bei 15 sek Ablauffolge in diesem Augenblicke bereits 5 sek 
abgelaufen und hat 5 m zurückgelegt. Seine erste Achse erreicht 
die Zungenspitzen 16 sek nach seinem Ablaufe. Zum Umstellen 
der Weiche bleiben somit 15 — 20 +16 = 11 sek. 
stille und 10 sek Ablauffolge ist der offene Wagen bereits 
6 sek abgelaufen, wenn die letzte Achse der bedeckten die 
Zungen verlàíst. Er hat 8 m zurückgelegt und befindet sich 
25 — 8 == 18 m von den Zungenspitzen; zum Umstellen der 
Weiche bleiben noch 7 sek. Bei R= 500 ist die Neigung der 
Steilrampe soweit ermäfsigt, dafs das Gefälle beider Rampen 
vom Ablaufpunkte bis zum Fulspunkte bei gleicher Länge gleich 
ist. Die entsprechenden Umstellzeiten sind 13 und 8 sek. 
Im weitern Verlaufe ist der Zeitabstand bei Е = 1000 m um 
2 und 1 sek ungünstiger, als bei К = 500 m; der Gewinn durch 
R = 500 m ist nicht erheblich; kleiner wird man R nie nehmen 
müssen. 

Die Zeitabstände werden dadurch, dafs man die Weiche 
weiter als 25 m vom Ablaufpunkte ablegt, nicht günstiger, 
sondern ungünstiger. Aber der Raumabstand ist klein. Man 
kann jedoch aus den errechneten Zahlen schliefsen, dafs der 
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Gipfelbremse beantwortet werden. Zum Umstellen der ersten 
Weiche blieben 11 und 7 sek. Wenn diese Zeiten durch die 
künstliche Verzögerung auch nur um 3 sek auf 8 und 4 sek 
herabgesetzt würde, so wäre das schon für den Lauf bis zur 
ersten Weiche sehr störend. Zudem wirkt sie gleichmäfsig bis 
zum Ende des Gefahrbereiches, dort ist sie aber viel zu gering. 
Denn selbst bei der verhältnismälsig kleinen Entfernung vom 
Ablaufpunkte bis Н bei 1b und 1с reicht die Verzögerung 
von 11 sek kaum aus, den Raum- und Zeit-Abstand zwischen 
einem leeren bedeckten und beladenen offenen Wagen bei Gegen- 
wind zu wahren. Liegt die erste Weiche viel weiter ab, so ist 
auch der Abstand vom Ablaufpunkte bis zum Ende des Gefahr- 
bereiches entsprechend länger; die Verzögerungen mülsten dann 
noch grölser sein. Zwar wirken kleine Verzögerungen am Gipfel 
bei grolser Entfernung der ersten Weiche vom Ablaufpunkte 
nicht mehr so störend auf den ersten Teil des Laufes; sie sind 
aber noch unzureichender, als bei kurzen Gefahrstrecken. 

Auch ist die Wirkung der Hubschienenbremsen als Vor- 
bremsen auf einzeln ablaufende Wagen nicht grols. Der Brems- 
widerstand wird zu 60 kg;t angegeben. Die Bremsarbeit ist 
demnach bei 15 m langen Bremsschienen 0,90 mt Der Reib- 
wert der Hemmschuhe wurde zu 0,1 angenommen. Man kann 
durchschnittlich mit 0,125 rechnen. Ihre Länge kann ohne 
Weiteres auf 20 m vergrölsert werden. Aber selbst bei 15 m 
Bremsweg leistet sie 0,94 mt/t. 

Wenn jedoch drei oder mehr Wagen zusammen ablaufen, 
so ist die Wirkung der Hubschienenbremse grölser als die der 
Hemmschuhbremse, weil erstere alle Achsen, letztere nur die 
erste Achse bremst. 

Während die Hemmschuhe in den Ordnungsgleisen zuweilen 
versagen, arbeiten sie bei den Vorbremsen sicher und einwandfrei. 
Allerdings kann. man ihre Wirkung, wenn sie einmal aufgelegt 
sind, nicht mehr ändern oder aufheben; das ist bei den Hub- 
schienenbremsen auch nicht möglich, denn der Wagen durcheilt 
sie in etwa 3sek. Bruchteile dieser Zeit werden für eine Ab- 
änderung der einmal eingestellten Wirkung nicht ausreichen. 

Ob die eine oder andere Bremse den Vorzug verdient, ist 
in erster Linie eine Kostenfrage. 

Was von der Gipfelbremse gilt, gilt auch vom Gipfelantriebe. 
Ist die Antriebarbeit auch nur 0,5 mt/t, so wird ein 8 t schwerer 
Wagen von 1 auf 3,7 m/sek beschleunigt, er holt einen nicht 
beschleunigten schon vor der ersten Weiche ein. Demnach 
mülste bei ungünstigem Wetter jeder Wagen wie die anderen 
beschleunigt, und die Antriebarbeit nach dem Gewichte bemessen 
werden. Das wird im Betriebe nicht durchführbar sein, selbst 
wenn eine solche Antriebmaschine gebaut werden könnte. Das 
Steilgefälle erteilt allen schwer oder leicht laufenden Wagen 
nahezu gleiche Geschwindigkeit. Demnach sind auch die Lauf- 
zeiten bis zum Fufspunkte der Steilrampe fast gleich, jeder 
Eingriff in den freien Ablauf innerhalb dieses Gefälles kommt 
einer Störung gleich. Zwei in den Schnitten 1b und 1c statt 
der Gleisbremsen eingebaute Antriebe würden dagegen sehr 
nützlich sein. Solche Antriebe sind aber wegen der grolsen 


' Geschwindigkeiten und Kräfte nicht herstellbar. 


Für die zweckmälsige Gestaltung und Ausrüstung der Ab- 


| laufanlagen gelten daher folgende Angaben: 


Abstand von 25 m nach 1b und 1с (Abb. 3 und 4, Taf. 15) 


durchaus zulässig ist. Es ist nur nötig, dals das Verschiebe- 
stellwerk für die Beobachtung dieser Weiche günstig liegt. In 
Glatz soll sich gezeigt haben, dals selbst eine Entfernung von 
15 m keine Schwierigkeit bietet, allerdings bei einem Steilgefälle 


von 1:20. Ein steileres Gefälle als 1:30 bietet keinen merk- | 


lichen Gewinn mehr. Legt man in 1а bis 1с ein Steilgefälle 
von 1:25 statt 1:30 an und rundet den Gipfel mit nur 500 m und 
den Ғав mit R = 3000 m aus, so reicht die Länge der Rampe für 
beide Ausrundungen nicht aus. Sie überschneiden sich um 4m. 

Nun kann auch die Frage nach дег Zweckmälsigkeit einer 


1. Das Ablaufgleis verzweigt sich etwa 25 m von dem 
Ablaufpunkte in zwei Gleise, in die Gleisbremsen zu legen sind. 
Die Ordnungsgleise werden unmittelbar hinter diesen Bremsen 
in eine ihrer Zahl entsprechende Anzahl von Gleisbündeln gebracht, 
die von den Stammgleisen je nach zwei Seiten entwickelt werden. 
Die ӛшбегеп Gleisbündel werden zuerst entwickelt. 

2. Die Ausrundung des Gipfels erfolgt mit R= 500 bis 
1000 m. 

3. Das Steilgefälle sei 1:30 und das anschliefsende schwache 
reiche bis etwa 100 m hinter den Gefahrbereich mit der Mindest- 
neigung 1:400. 

Die Forderungen unter 1. sind bei weitem die wichtigsten. 
А 16* 
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Versuche der Südbahn mit Schwellen aus bewehrtem Grobmörtel. 
Ing. A. Rauschenberger, Direktor-Stellvertreter der Südbahn in Budapest. 


Die Betriebs-Direktion der Südbahn in Budapest hat nach Mitte zusammengedrückt wird, daher seitlich weniger verschieb- 
Plänen des Verfassers versuchweise Schwellen aus Grobmörtel | bar ist. 


verwendet, die hauptsächlich im Querschnitte eine Abweichung Die Schwellen werden 45 cm rechts und links von der 
von den bisher üblichen aufweisen (Textabb. 1 und 2), Durch Mitte ihrer Länge nicht gestopft, damit sie nicht nur in der 
diese Gestaltung wird Nachfolgendes erstrebt. ' Mitte aufliegen und dann brechen. Diese Ма(ѕпаһте wird 


Beim Stopfen der Schwellen werden die Kanten durch die ' durch die Höhlung der Unterfläche gestützt, die das festere 
Krampen und den Schotter weniger beschädigt, als rechteckige ‘© Aufliegen der Schwelle in der Mitte vermeidet. 
Kanten. Die untere Breite ist mit 23 cm etwas geringer, als die 
Die gestopfte Bettung bleibt in der untern Höhlung fester bisher übliche von 26 cm. Die Einzelheiten der Durchbildung 
in ihrer Lage, weil sie durch die Belastung keilartig nach der der Schwelle zeigt Textabb. 2. 


Abb. 1. Abb. 2. 
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Die vier lotrechten Bügel unter den Schienen sind wegen | 17 kg. Die an der Technischen Hochschule in Budapest an- 
der hier auftretenden Scherkräfte 8 mm stark, die übrigen | gestellten Versuche ergaben befriedigende Festigkeit. Zunächst 
Bügel 6 mm. Von den 8 mm starken Bügeln sind je zwei mit | ist nur das Verlegen solcher Schwellen in Nebengleisen auf 
4 mm starken Drähten schraubenförmig umwickelt, um den die | Bahnhöfen in Aussicht genommen, weil hier die Entwässerung 
Holzdübel umfassenden Grobmörtel zu verstärken. der Bettung mangelhafter ist, als auf der freien Strecke, das 

Die getränkten Eichendübel haben abweichend von dem | Auswechseln der Schwellen dort mehr Löhne erfordert und die 
bisher üblichen einen länglich runden Querschnitt, um das Ent- | Holzschwellen in den Gleisen der Bahnhöfe eher der Gefahr der 
stehen von Rissen im Grobmörtel an scharfen Kanten zu ver- | Entzündung durch noch glühende Schlacke ausgesetzt sind. 
meiden. Die Schienen werden mit Schwellenschrauben auf den Die versuchweise eingelegten Schwellen liegen seit 1920 
Holzdübeln befestigt. Unter den eisernen Unterlegplatten liegen | jm Gleise und entsprechen bisher allen Anforderungen. Die 
8 mm starke, getränkte Eichenplatten; diese schützen zusammen Verwendung von Mörtelschwellen wird aber erst dann wirt- 
шише zen оош ы Due) озеп; schaftlich begründet erscheinen, wenn ihre Kosten mit der 
was für Mörtelschwellen aller Arten eine Lebensfrage ist. ; ы 

Dauer іп Einklang gebracht sind. 


1 cbm Mörtel enthält 400 kg Zement, Kieselsteine über | ' 
Die Dauer der Mörtelschwellen wird auf die doppelte 


1 cm Durchmesser wurden aus dem Schottern durch Reutern 
beseitigt. Das Verhältnis Sand zu Kiesel ist 1:2. der Holzschwellen geschätzt, doch stehen in dieser Beziehung 


Die Schwelle wiegt 240 kg, die Bewehrung allein rund | noch keine sicheren Erfahrungen zu Gebote. 


Der neue Schlafwagen III. Klasse. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 16. 


Die Linke-Hofmann Werke geben die nachstehenden ' und Spund gearbeitet und mit den auf den Langträgern des 
Erläuterungen der bei der Reichseisenbahn neu eingeführten Untergestelles befestigten Bodenhölzern verschraubt sind. Die 
und viel besprochenen neuen Schlafwagen Ill. Klasse (Text- | oberen dreiteiligen Bretter liegen quer, die unteren längs zum 
abb. 1). Fahrzeuge. Über dem Drehpfannenträger liegt der Fufsboden 

Der Grundrils des Wagens zeigt Abb. 2, Taf. 16. frei, ohne diesen zu berühren. Unter jeder Querwand ist ein 

Die Länge zwischen den Stofsflächen beträgt 21,41 m, die ; Querriegel eingezogen, ebenso ist die Abteiltürwand durch einen 
Breite 2,87 m. Die Enden sind zwecks bequemer Gestaltung | Riegel unterstützt, soweit sie nicht auf dem Zwischenlangträger 
der Treppen eingezogen. des Untergestelles steht. 

Der Wagen enthält 12 Abteile, 36 Sitzplätze, 1 Dienst- Die innere Verschalung der Seitenwände besteht aus 12 пип 
abteil, 2 Waschräume, 2 Aborte, 2 Vorräume und den Seiten- ` starken Brettern, die an die Futterleisten der eisernen Kasten- 
gang (Textabb. 2). Jede Stirnwand ist für ausziehbaren Falten- säulen geschraubt sind. 
balg eingerichtet. | Die Deckenschalung ist innen aus 10 mm starken Brettern 

Untergestell und Wagenkasten sind unmittelbar verbunden. ' hergestellt, aulsen durch 21 mm starke Hölzer mit eingelegten 
Das erstere besteht aus Formeisen mit kräftiger Verbindung ` eisernen Federn gebildet. Die Dachflächen sind mit ungestücktem 
durch Winkel und Knotenbleche. Die beiden Drehpfannenträger ` gestrichenem Leinen gedeckt. 
sind als Federträger ausgebildet, daher nur mit den äulseren | Das Untergestell ruht auf zwei Drehgestellen üblicher 
Langträgern verbunden. Der Kasten besteht aus dem Wagen- Bauart. Die Drehteller und Drehpfannen sind nach Lehren 
boden, dem Gerippe mit Tonnendach, der innern Verschalung, genau vertauschbar ausgeführt. Auf den Achsbuchsen beider 
der äulsern Bekleidung und den Zwischenwänden. Er ist in Langseiten sind von Buchse zu Buchse reichende Schwanen- 
Eisen ausgeführt, wie alle Wagen neuerer Bauart. Die Seiten- | halsträger fest gelagert. Die Wiege ist auf acht elliptischen, 
wände sind mit 3 mm starkem Bleche für die Aulsenbekleidung sechslagigen Doppelfedern gelagert, deren Querträger an dem 
als Tragwerke ausgebildet. Drehgestellrahmen mit vier schrägen, verstellbaren (Grehänge- 

Der 56 mm starke Wagenboden hat eine obere 25 mm , pendeln mit Trägern und Sattelstücken aufgehängt ist. Zwischen 
und eine untere 20 mm starke Lage von Brettern, die auf Nut  Schwanenhalsträger und dem obern Teile des Drehgestellrahmens 
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sind zu beiden Seiten acht Schraubenfedern angebracht, von Die an beiden Teilen jeder Wiege befestigten Gleitpfannen 
denen je zwei ineinander geschoben sind. liegen gegen die entsprechenden Gleitstücke am Untergestelle 


Abb. 1. 
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Abb. 8. 


nicht fest an, damit vorwiegend die Drehpfannen und nicht die | belastung und ruhigen Laufes ist der Wagenkasten durch ein- 
seitlichen Gleitstücke tragen. Zur Erzielung gleicher Feder- | gebaute Gewichte sorgfältig ausgewogen. 
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Die Puffer sind durch eine Ausgleichvorrichtung so ver- | die eine dient als Überlaufrohr, wenn die andere zum Füllen 
bunden, dafs der eine in Bogen um dasselbe Mals eingedrückt | benutzt wird. Eine dritte Leitung mit Absperrhahn unmittelbar 
wird, um das sich der andere herausschiebt. Der Durchmesser | unter jedem Behälter verbindet beide, Von dieser Leitung zweigt 


der Pufferteller beträgt 450 mm. In der Zugvorrichtung sitzen 
Schraubenfedern mit 10 t Endspannung. Abb. 4. 

Кіп Verbundbremszilinder zieht die Bremsklötze beider Abteil zum Sitzen hergerichtet. 
Drehgestelle gleichzeitig an. Das in jedem Vorraume angebrachte 
Handrad der Handbremse ist mit herausziehbarem Griffe ver- 
sehen, der an einer Kette befestigt in einer Steckdose ruht. 
Die langen Zugstangen der Handbremse haben schwingende 
Zwischengehänge. 

Die Beleuchtung erfolgt elektrisch durch eine Lichtmaschine 
im Drehgestelle und einen im Untergestelle aufgehängten Speicher. 

Der Fulsboden der Abteile, des Dienstraumes, Seitenganges 
und der Vorräume ist mit schalldämpfendem Triolin bekleidet. 

In jedem Abteile befinden sich drei Schlaflager über ein- 
ander, das obere und untere ist fest, das mittlere drehbar (Text- 
abb. 3). Nach Herunterklappen des mittlern Schlaflagers kann 
das untere als Sitz benutzt werden, das mittlere dient dann 
als Rückenlehne (Textabb. 4). Das mittlere Schlaflager ist 
durch zwei Zapfen an der Querwand und durch zwei in’ die 
Wand versenkbare Ausleger gelagert. Zwei Gurte, von der 
Decke nach dem obern und mittlern Schlaflager geführt und 
daran befestigt oder eingehängt, sollen das Herabfallen der 
Fahrgäste verhindern. 

Die Schlaflager bestehen aus einem Eschenrahmen mit 
»Vulkanfiber«-Füllung und Auflegematratze mit Keilkissen. 
Die Matratzen und Keilkissen haben Plüschüberzug mit Rofs- 
haarfüllung. Zum Besteigen der oberen Schlaflager dient eine | 
an der Querwand drehbar befestigte, zusammenlegbare Sprossen- 
leiter, die zusammengeklappt und mit Kugelverschluls an der 
Wand festgehalten werden kann. 

Über den mittleren und oberen Schlaflagern ist an der 
Fensterseite ein kleines Gepäcknetz angebracht. Ferner ist 
zum Unterbringen von Gepäck der Dachraum über dem Seiten- 
gange und über den Fenstern zwischen den oberen Schlaflagern 
und der Querwand eine kleine Gepäckablage vorgesehen. 

Über jedem Heizkörper unter den Abteilfenstern ist ein | 
fester mit Triolin bezogener Kragtisch angebracht. | 

Über den Aborten und den Waschräumen ist im Dach- | 
aufbaue je ein Wasserbehälter von 300 1 Inhalt so eingebaut, | in jeden Abort und Waschraum eine zum Waschtische ab, die 
dals beide vom Dache aus bequem gefüllt, untersucht und heraus- | über diesem in einem Schwenkhahne endigt. In den Aborten 
genommen werden können. Zum Füllen der Behälter von unten | zweigt noch eine Leitung zum Sitze ab, der durch Ziehen eines 
sind zwei Leitungen mit je einem Füllmundstücke vorhanden; | Handgriffes gespült werden kann, 


Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 


Normenausschufs der deutschen Industrie. 


In Heft 8, 1921, der Zeitschrift „Der Betrieb“ veröffentlicht der | 174 Rundzink in Drähten und Stangen, blank gezogen. 
Ausschufs die folgenden für die Vorlage i im Vorstande zur endgültigen | 175 Präzisions-Rundstahl, blank gezogen. 
Genehmigung fertigen Blätter. ‚ 176 Rundeisen und Rundstahl, gezogen. 
. 171 Rundkupfer in Drähten und Stangen, blank gezogen. 177 Eisendrähte und Stahldrähte, gezogen, Deutsche Millimeter- 
172 Rundaluminium in , | Drahtlehre. 
173 Rundmessing | 


Erste zwischenstaatliche Tagung der Luftschiffahrt. 


(A. Lesage und J. Michaut, Génie civil 1922 I, Band 80, Heft 3, 21. Januar, S. 62.) 
Die erste zwischenstaatlicha Tagung der Luftschiffahrt in Paris | 6. Luftlinien. Wegebezeichnung. Anbringen der Baken. Funk- 
vom 15. bis 25. November 1921 behandelte folgende Gegenstände. . Verbindungen. Wetternachrichten. Einrichtungen und Betrieb der 
1. Verwendung der Beobachtungen an kleinen Nachbildungen | Flugplätze. 
im Windtunnel für die Berechnung der Fahrzeuge in wahrer Grölse. 7. Handelschiffahrt. Beförderung von Fahrgästen, Gütern und 
2. Flugzeuge und Wasserflugzeuge für Handelzwecke. Dicke x Post über Land und Meer. Karten und Steuerung, Einrichtung und 
und dünne Flügel. Ganz metallene und gemischte Bauart, Betrieb der Linien mit regelmälsiger Beförderung. Anwendungen 
3. Luftschiffe grofser Tragkraft. x der Luftschiffahrt; Luftpost. 
4. Triebinaschinen für Handels-Luftfahrzeuge. Ihre Anordnung 8. Luftfahrt. Vorschriften und Zölle. Prüfung der Beamten 
in Gruppen, ihre Kuppelung für die Steuerung der Schrauben. auf Eignung, technische Prüfung der Baustoffe, Sicherheit, Zählungen, 
5. Vorrichtungen zur Ortbestimmung und zur Festlegung des | Versicherungen. B-s. 
Weges. 
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Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


»Miama« °). 

Während der vier Monate der „Miama“ wird Gelegenheit für 
einen Überblick über alle Bestrebungen auf dem Gebiete der Siede- 
lung geboten. Die Beschickung der Ausstellung wird neben den 
auf die allgemeine Wohlfahrt gerichteten Zielen die beste Förderung 
für alle am Siedelungs- und Bau-Handwerk beteiligten Verbände 
und Einzelunternehmer sein, und durch ihre Anschaulichkeit ihre 
Wirkung verstärken. 

Für Anzeigenwesen, Presse und Druckerei wird eine 
Sonderausstellung veranstaltet. 


Neue Vorschriften der Reichseisenbahn über Kreuzungen mit fremden 
Starkstromanlagen. 

(А. Rachel, Elektrotechnische Zeitschrift 1922, 43. Jahrgang, Heft 2, 
12. Januar, 8. 41.) 

Aus den allgemeinen Bedingungen der neuen Vorschriften ist 
hervorzuheben, dafs die Genehmigung zu dringenden, für den un- 
gestörten Fortgang der Bauarbeiten erforderlichen Teilausführungen 
schon vor endgültiger Genehmigung der ganzen Kreuzung erteilt werden 
kann, wenn die Bauart des Teiles und die Anordnung der ganzen An- 
lage feststehen. Weiter haben die Vorschriften über Inbetriebnahme 
insofern eine Fortentwickelung erfahren, als die Reichseisenbahn den 
Empfang der Anzeige eines Starkstrom-Unternehmens über beab- 
sichtigte Inbetriebnahme einer genehmigungspflichtigen Anlage inner- 
halb zehn Tagen bestätigt, falls eine Prüfung der Anlage in zehn Tagen 
nicht möglich ist, die der Prüfung entgegen stehenden Hindernisse 
bekannt gibt und die Prüfung vornimmt, sobald diese beseitigt sind. 
Die Vorschriften über Erhaltung tragen der steigenden Bedeutung 
der Starkstromanlagen für die Öffentlichkeit dadurch Rechnung, dafs 
die Anlage bei der alle drei Jahre vorgesehenen Prüfung durch die 
Reichseisenbahn nur dann auf deren Anfordern alsbald aufser Spannung 


zu setzen ist, wenn die Prüfung einen den Bahnbetrieb gefährdenden | 


Zustand vermuten lälst. 

Die neuen Bauvorschriften sind den bestehenden der Reichs- 
postverwaltung angeglichen. Bei für elektrischen Betrieb ın Aus- 
sicht genommenen Bahnen wird empfohlen, den Abstand des tiefsten 
Punktes der kreuzenden Leitungen, von Schienenoberkante zu 
mindestens 15 m zu wählen. Als Baustoffe für die Leitungen sind 
im Allgemeinem Kupfer, Bronze, gut verzinkter Stahl, Aluminium und 
Aluminium mit Stahlseele zulässig; bei letzterm ist nur die Seele 
als tragend anzunehmen. Bei elektrisch betriebenen Bahnen mit 
Überleitung sollen die kreuzenden Leitungen aus Kupfer oder Bronze 
bestehen. Die geringsten zulässigen Querschnitte der Leitungen sind 
25 qmm für Kupfer, Bronze und Stahl, 50 qmm für Aluminium, sie 
hängen übrigens von der Spannweite des Kreuzungfeldes ab. Für die 
Leitungen wird fünffache Sicherheit gefordert. Bei Verwendung 
senkrecht hängender Ketten für stromdichte Halter ist unter ge- 
wissen Bedingungen geringere, als fünffache Sicherheit zulässig, 
wenn in der Kreuzung ein entsprechend gröfserer Querschnitt ver- 
wendet wird, als in den Nachbarfeldern. Statt der Mehrfachauf- 
hängung kann nach Ermessen der Reichsbahn eine andere, mindestens 
gleiche Sicherheit bietende Bauart zugelassen werden, wie Aufhängung 
an besonderen Tragseilen und Anordnung geerdeter Schutznetze oder 
Schutzbrücken bei einfacher Aufhängung. Bei elektrisch betriebenen 
Bahnen mit Oberleitung werden die Schutzvorkehrungen bis zum 
Erlasse einheitlicher Bestimmungen von Fall zu Fall bestimmt. 
Aulser Masten aus Flulseisen oder Grobmörtel können gut gegen 
Fäulnis geschützte Holzmaste bei Spannweiten bis 40 m verwendet 
werden, wenn die Leitung Holzmaste hat, bei Hochspannanlagen nur 
Inder Geraden und als A-Maste oder einfache Maste mit besonderen 
Erdfülsen. Ferner kann eine Kreuzung durch einen dritten Mast 
unterteilt werden, der bei gleichen Spannweiten, Leitungzügen und 
Masthöhen als Tragmast berechnet werden kann. В--в. 


Sehlaghärteprüfer nach Baumann. 
(Wirtschaftliche Technik, April-Mai 1921, S. 79. Mit Abbildungen.) 
Von Professor Baumann in Stuttgart stammt ein neues, 
leichtes und handliches Gerät für Prüfungen auf Härte; es bestimmt 
—  . 


4) Organ 1922, 8. 10. 


die Festigkeit von Metallen nach der Kugeldruckhärte. Der stetige 
Anpreisdruck des Prüfers nach Brinell und das freie Fallwerk 
beim „Scleroscop‘ nach Shore sind hier durch eine von Federkraft 
geleistete Schlagarbeit ersetzt. Das Geräte ist 25 cm lang und wiegt 
2kg. Es ist mit zwei Schlagstücken ausgerüstet und kann mit 
Kugel von 5 oder 10 mm Durchmesser verschen werden, je nach- 
dem harte oder weiche Baustoffe zu prüfen sind. Vor der Prüfung 
wird der vordere Teil des Gerätes aus der Hülse herausgezogen, 
bis die Marken sichtbar werden, die die Stärke des Schlages be- 
zeichnen. Durch kleine Drehung der Hülse wird hier ein- 
gestellt; dann wird der Prüfer mit der Kugel rechtwinkelig auf die 


Abb. 1. 
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zu prüfende Fläche aufgesetzt und die äufsere Hülse mit langsam 
steigendem Drucke gegen das Metallstück рергеізі. Hierbei wird 
im Innern des Gerätes ein Stahlhammer unter Federspannung gesetzt, 
der bei einer bestimmten Spannung selbsttätig ausgelöst wird, vor- 
schnellt und die Kugel in das Probestück eindrückt. Der Eindruck 
wird mit einer Meislupe auf das Zehnfache vergrölsert und der 
Durchmesser auf 0,01 mm genau gemessen. Die gefundenen Werte 
stehen nach Textabb. 1 mit den Härtezahlen nach Brinell in 
gesetzmälsigem Zusammenhange. Der Prüfer kann mit einem 
besondern Geräte nachgeeicht werden, er erleichtert die Prüfung 
von Stoffen und fördert ihre Anwendung. А. Z. 


Verbindung mit Indien dureh Afrika. 
L. Kooyker, Oberingeniör der Niederländischen Gesellschaft für 
Hafenbauten. 

Von der Eisenbahn *) von Tanger nach Fes mit 1,0 m Spur haben 
die Franzosen die in ihrem Gebiete liegende, etwa 220 km lange 
Strecke fertig gestellt, die Spanier bauen an ihrer etwa 100 km langen 
Strecke. Von der Fes mit Algier verbindenden Linie ist der grölste 
Teil in Betrieb. Diese Linie folgt bis Gabes in Tunis der Nordküste 
Afrikas und soll längs dieser bis Kairo in Egipten fortgesetzt werden, 
von wo eine Linie westlich bis Daba führt. Hier fehlen etwa 2000 km 
grölsten Teiles in КаШег Einöde. Während des Krieges wurde die 
Heeresbahn **) von El Kantara nach Haifa mit Zweigbahnen nach 
Akre, Jerusalem, Beersheba und Jaffa gebaut. Die Anfang 1918 in 
Betrieb genommene Drehbrücke***) über den Sues-Kanal bei El 
Kantara ermöglichte dann einen geregelten Verkehr zwischen Kairo 
und Jerusalem. Durch die zuerst von den Deutschen, dann von den 
Engländern während des Krieges vollendete Anatolische und Bagdad- 
Bahn t) ist Palästina ein Knotengebiet geworden, wo einerseits vom 
Balkan und Klein-Asien, anderseits von Bagdad und Persien im Norden 
der Verkehr nach Süden, westlich nach Egipten, östlich nach Arabien 
übergeht. Dadurch, dafs die Bagdad-Bahn durch den Frieden in 
englische Hände übergegangen ist, bieten sich für England nach dem 


*) Organ 1921, S. 154. 
**) Organ 1921, S. 249. 
***) Organ 1919, S. 325. 
H Organ 1913, S. 125; 1919, S. 189; 1921, S. 80. 
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Baue des Ärmelmeer-Tunnels*) drei Landwege nach Indien. Der 
nördlichste führt durch Europa, Rufsland, Persien und Afghanistan, 
der mittlere durch den Balkan nach Konstantinopel, durch den zu 
bauenden Bosporus-Tunnel, über die Anatolische und Bagdad-Bahn 
nach Bagdad, von wo eine Verbindung durch Persien mit dem 
englisch-indischen Eisenbahnnetze hergestellt wird, der dritte über 
Frankreich und Spanien durch den zu bauenden Gibraltar-Tunnel**) 
nach Afrika, das von Tanger nach Kairo durchkreuzt wird, von wo 
man schon unmittelbare Zugverbindung mit Bagdad hat. Der Bosporus 
ist an der schmalsten Stelle nur 660 m breit, allerdings 120 m tief, 
aber grolse Schwierigkeiten für einen Tunnelbau sind nicht vorhanden. 
Doch richtet England sein Augenmerk vor Allem auf den dritten 
Weg, auf dem Gibraltar und Egipten als feste englische Stützpunkte 
liegen. Der Bau des Gibraltur-Tunnels würde in Afrika den Ersatz 
der Spur von 1,0 m durch Regelspur bedingen. В--в. 


Winddruck und Entwurf von hohen Gerästen. 

(5. P. Wing, Electrician 1921, Band 86, S. 7; Elektrotechnische 
Zeitschrift 1922, 43. Jahrgang, Heft 7, 16. Februar, S. 225, mit 
Abbildung.) 

Während des Krieges hat S. P. Wing in England versucht, 
den Winddruck in gröfseren Höhen als Unterlage für den Bau von 
hohen Türmen zu messen. Textabb. 1 zeigt die Ergebnisse von der 
irischen Küste in Mittelwerten der Windgeschwindigkeit in km/st 
- für die verschiedenen Richtungen. Die drei Schaulinien zeigen von 


*) Organ 1914, 8. 81; 1918, 8. 92, 49 und 286. 
**) Organ 1918, S. 304; 1922, S. 58. 


innen nach aulsen die Geschwindigkeit unmittelbar über der Erd- 
oberfläche, in 90 und 150 m Höhe. Wing folgert aus seinen Ver- 


Abb. 1. 


suchen, dafs der Winddruck in etwa 200 m Höhe doppelt so grofs 
sei, wie an der Erdoberfläche, andere Beobachter haben diese Höhe 
zu 120 m angenommen. В--в. 


Oberbau. 


Befestigung der Schienen anf eisernen Querschwellen. 

In Textabb. 1 ist ein Vorschlag für die Befestigung der Schienen 
auf eisernen Querschwellen *) dargestellt; die bemerkenswerten Züge 
der Neuerung sind die folgenden. 

Die Unterlegplatte entfällt, das Einlegen eines Plättchens e aus 
Pappelholz wird empfohlen. Die Befestigung enthält auf jeder Seite 
vier Teile, die Klemmplatte a, den Einsatz b, den Druckeinsatz c 
Abb. 1 und den Bolzen d. 
= Die Lochung der 
Schwelle ermöglicht 
das Einbringen des 
Bolzens d und dann 
des Einsatzes b von 
oben, also auch das 
Auswechseln. Der 
Bolzen drückt die 
Klemmplatte a mit 
dem innern Rande 
auf den Schienen- 

fufs, der äulsere 
Rand schwebt frei 
in der Nut des Ein- 
satzes b. Das zweite 
Auflager für die 
Klemmplatte a wird 
vom obern Rande 
des Druckeinsatzes c 
gebildet, der sich, 
durch Bolzen und 
š Klemmplatte auf die 
geneigte Flanke des 
Einsatzes b geprefst, 
mit seinem innern 
Rande entsprechend 
fest gegen den Schienenfuls legt, diesen seitlich in richtiger Lage 
haltend. Zum Niederhalten in lotrechtem Sinne dient der innere Rand 
der Klemmplatte. Der Druckeinsatz c wird mit verschiedenen Breiten 
des innern Schlusses ausgeführt, wodurch bestimmte Erweiterungen 
der Spur gegeben sind; als Höchstmals sind für jede Schiene 18 mm 
vorgesehen, zu dem Zwecke schwankt die ganze Breite des Druck- 
einsatzes von 51 bis 60 mm, dem entsprechend gibt es auch Klemm- 
platten a verschiedener Breite. Um das Niederdrücken des äufsern 
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*) Patent angemeldet. 


Druckeinsatzes zur Vermeidung von Verengerungen der Spur zu 
begrenzen, ist die Nut des äufsern Einsatzes b flacher gehalten, als 
die der innern. Drehung des Kopfes des runden Bogens wird durch 
Anlegen an den Einsatz b verhindert. E. 


Verwendung von Sonderstahl in amerikanischen Gleisen. 
(W.C. Cushing, Bulletin des zwischenstaatlichen Eisenbahnvereines 
1921, Oktober; Genie civil 1921 Il, Band 79, Heft 26, 24. Dezember, 

S. 569.) 

Manganstahl hat wegen höhern Gehaltes an Mangan und Kohlen- 
stoff grolse Zähigkeit und grolsen Widerstand gegen Abnutzung. 
Der Gehalt an Mangan soll 8 bis 35 0/0 betragen, zwischen 6 und 
5,5 0/0 ist der Stahl äufserst spröde, wenn nicht der Gehalt an Kohlen- 
stoff 1 bis 1,30/0 beträgt. Die chemischen Bestandteile des auf den 
Gleisen der Vereinigten Staaten von Nordamerika verwendeten 
Mangan-, Birnen- und Flammofen-Stahles sind: 


Mangan Kohlenstoff Fosfor Kiesel 
Manganstahl . . 0/0 10 bis 14 1 bis 1,3 0,05 bis 0,1 0,3 bis 0,8 
Birnenstahl . . 00 0,8 „ 1,1 045, 0,55 „ 0,1 „02 
Flammofenstahl °/o 0,6 , 0,9 0,62 „ 0,75 » 0,04 , 0,2 


Um Manganstahl die angestrebten Eigenschaften zu verleihen, 
ist eine Wärmebehandelung nötig, die den harten, spröden Zementit 
in dehnbaren, grolsen Widerstand gegen Abnutzung bietenden 
Austenit verwandelt. Manganstahl schmilzt bei ungefähr 1330 0, 
1900 unter weichem Stahle mit wenig Kohlenstoff. Gielsen und 
Kühlen müssen sorgfältiger sein, als bei gewöhnlichem Stahle, weil 
Härte und Festigkeit des Manganstahles jede Formänderung äulserst 
schwierig machen. Die Verwendung von Manganstahl für Kreuzungen 
und Weichen bei schwierigem, starkem Verkehre ist befriedigend 
und wirtschaftlich. Für Schienen wird sie sich wahrscheinlich 
günstiger gestalten, wenn man folgende Hauptübelstände beseitigt 
haben wird: 

1. Die Elastizitätgrenze liegt tief; die gewöhnlichen Formen 
des gewalzten Kohlenstahles sind mit Manganstahl schwer her- 
zustellen. 

2. Manganstahl ist fest und dehnbar, aber nicht härter, als 
Birnenstahl, daher der Widerstand gegen Stölse auf die Enden der 
Schienen nicht befriedigend. 

3. Der Preis ist so hoch, dafs die Verwendung trotz des grofsen, 
allen anderen Metallen überlegenen Widerstandes gegen Abnutzung 
durch die Spurkränze in den Bogen nur an besonders schwierigen 
Stellen lohnt. 

4. Man kann ihn wegen seiner grolsen Festigkeit nicht mit 
den üblichen Werkzeugen auf der Baustelle bohren und schneiden. 
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Versuche mit Schienen aus Stahl mit ungefähr 8,5 0/0 Nickel 
und aus Nickelchromstahl lieferten keine schlagenden Ergebnisse. 
Versuche mit Titan-, Aluminium-, Vanadium- und Kiesel-Stahl lieferten 
gesundere Blöcke. Fosfor, dessen Wirkung durch das Verfahren 
der Herstellung von Flammofenstabl aufgehoben werden kann, das 
Einschliefsen von Schlacke oder Schwefelverbindungen, Blasen, Gas- 
gemische, Höhlungen und Seigerung können durch Zusatz von 
Aluminium, Kiesel, Eisentitan oder Vanadium beseitigt werden. 
Durch Eisentitan wurde bessere Verteilung der Härte erzielt, so dafs 
der der Abnutzung durch die Räder ausgesetzte Kopf nicht der 
weichste Teil der Schiene ist, Kopf und Ға(в grofsen Widerstand 
gegen Stols bieten. Eisentitan, Aluminium und Kiesel erzeugen 
aber leicht tiefe Lunker im Blocke, diese Neigung könnte vielleicht 


dadurch aufgehoben werden, dals man mehr Titan verwendet und 
die Blöcke nach dem ihren obern Teil gesund erhaltenden Verfahren 
von Hadfield*) gielst, bei dem oben weitere Blockformen verwendet 
werden. 

Weitere Versuche wurden mit Schienen gemacht, die einer 
Wärmebehandelung, besonders dem Härten unterworfen waren. 
Diese Behandelung würde sich empfehlen, wenn es gelänge, sie 
ohne Erzeugung zu grolser Sprödigkeit anzuwenden. Es ist daher 
ratsam, die Untersuchungen mit gehärteten, namentlich elektrisch 
hergestellten Schienen fortzusetzen. В-в. 


*) Genie civil 1915 II, Band 67, Heft 1, 8. Juli, S. 1 und 7. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Drehseheibe der Kanadischen Pazifikhahn. 


(Railway Age 1921 П, Band 71, Heft 20, S. 943, mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 bis 13 auf Tafel 16. 


Die 27,3 m lange Drehscheibe der Kanadischen Pazifikbahn 
(Abb. 7 bis 13, Taf. 16) hat versenkte Fahrbahn mit 20 >< 49 cm starken 
(uerschwellen auf 127 ><89><16 mm grofsen, durch Winkel unter- 
stützten Auflagerwinkeln ungefähr in Höhenmitte der beiden Träger 
in 3,962 m Mittenabstand. Diese Bauart ist leichter, als die trog- 
förmige mit Quer- und Längs-Trägern, ermöglicht flachere Grube und 
läfst eine entgleiste Lokomotive weniger leicht іп die Grube laufen, 
als die Deck-Bauart. Die Träger sind in der Mitte 2,299 m, an den 
Enden 1,734 m zwischen den Rücken der Winkel hoch. Die Rücken 
der Obergurtwinkel liegen 775 mm über Schienenunterkante. Die 
Drehscheibe hat einen Windverband in der Ebene der Auflagerwinkel 
und einen in der Ebene der Untergurte. Bei jedem zweiten Ver- 
steifungswinkel ist ein ungefähr 1,5 m hoher Querverband angeordnet. 
Zur Versteifung der Enden der Drehscheibe und zu deren Auflagerung 
auf die Endräder dienen Auflager-Endträger, die durch eine auf ihre 
Obergurte genietete, 1,219 m breite Deckplatte gegen entgleiste Räder 
geschützt sind. Die Auflagervorrichtung in der Mitte besteht aus 
zwei Querträgern in 2,057 m Mittenabstand, die zwei Lüngsträger 
in 61ст Mittenabstand mitten zwischen sich tragen. Die Auflager- 
Längsträger haben gulsstählerne Auflager unter ihren Untergurten. 
Das Mittellager hat kegelige Rollen. 

Diese Drehscheiben werden gewöhnlich durch einen mit Prefs- 
luft getriebenen Schlepper gedreht. Die Prefsluft wird durch eine 
an stähllernem Kabel hängende Rohrleitung nach einem Punkte un- 
mittelbar über der Mitte der Drehscheibe, von dort durch einen 
Rahmen nach einer Lufttrommel an der Aulsenseite eines der Träger 
geleitet, von wo eine Rohrleitung nach dem Schlepper führt. 

Königstuhl und Ringmauer bestehen aus Grobmörtel, letztere 
mit einer 20 cm dicken Kappe aus Eiche oder Douglasföhre. Die 
Kappe besteht aus Ringstücken in zwei Lagen mit übergreifenden 
Stöfsen. Die Stücke werden durch schmiedeeiserne Klammern mit 
25 mm dicken Ankerbolzen und ungefähr 100 g schweren Drahtnägeln 
befestigt. Die Kranzschiene ruht unmittelbar auf dem Grobmörtel 
und wird durch eingebettete Ankerbolzen mit Bolzen und unmittigen 
Unterlegscheiben befestigt, die eine Änderung der Breite des Schienen- 
fulses um 19 mm gestatten. 

Wenn der Boden entwässert werden mufs, wird die Grube mit 
10 cm dickem Grobmörtel oder Backstein in Mörtel auf Steinschlag, 
Asche oder sonstigem durchlüssigen Stoffe belegt und nach einem 
Fallschachte der Entwässerung geneigt. В-в. 


Beförderung von Stückgut іп Sammelkästen auf der Cineinnati-, ` 


Lawrenceburg- und Aurora-Städtehahn. 


(Railway Age 1922 I, Band 72, Heft 8, 25. Februar, 8. 475, 
mit Abbildungen.) 


Die elektrische örtliche Cincinnati-, Lawrenceburg- und Aurora- 
Bahn hat Güterverkehr mit Beförderung von Stückgut in Sammel- 
kästen eingeführt, der von der „Cincinnati Motor Terminals“-Gesell- 
schaft durch das von ihr für den Austausch von Stückgut zwischen 
den Güterbahnhöfen der Fernbabnen angewendete Verfahren *) besorgt 
wird. Die Güter werden von den Versendern auf einem Packhofe 


*) Organ 1921, S. 139. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 8. 
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ап der dritten und Baymiller-Strafse in Cincinnati an- und abgerollt. 
Versandgut wird auf Handkarren durch Endtüren in Kästen für 5 t 
gefahren und nach Bestimmungsorten verstaut, um an diesen die 
einzelnen Sendungen schnell durch die Seitentüren entladen zu 
können. Lade- und Begleit-Scheine werden auf dem Packhofe für 
jede Sendung ausgefertigt und ein Auszug der Sendungen jedes 
Kastens aus den Begleitscheinen hergestellt. Der Packhof hat ein 
eisernes Dach mit einer elektrischen Winde zum Auf- und Abheben 
der Kästen von den hölzernen Gerüsten am Güterschuppen auf das 
Untergestell des Kraftwagens. Dieser fährt den Kasten in 40 min 
nach der 9,8 km entfernten Umladestelle Anderson’s Fähre. Jedes 
Versand-Ladegleis erlaubt die gleichzeitige Behandelung zweier Kästen. 
Anderson’s Fähre hat ein ähnliches, über die regelspurigen Gleise 
der elektrischen Bahn reichendes Dach mit Winde, eine Fahrstralse 
für die Kraftwagen und Lagerraum mit hölzernen Gerüsten. Die 
bewegliche Ausrüstung besteht aus einem Kraftwagen-Untergestelle 
für 5 t, sechs Kästen, einem elektrisch getriebenen bordlosen Wagen 
und Anhänger. Die Kästen sind gleich denen für den Austausch- 
verkehr der Fernbahnen, nur haben sie zweiteilige Schiebetüren. 
Sie sind innen 5,35 m lang, 2,44 m breit, 2,22 m hoch. Der bordlose 
Kastenwagen hat Steuerungen und Rollen-Stromabnehmer an jedem 
Ende. Ein alter Reisewagen wurde durch Entfernung des Kastens 
und Verlängerung des Untergestelles um ungefähr 90 cm so um- 
gebaut, dals zwei Sammelkästen Platz finden. Diese werden durch 
Winkeleisen am Fufsboden quer und längs gehalten. Der Anhänge- 
wagen besteht aus einem 6,1 m langen Untergestelle auf zwei ein- 
achsigen gefederten Fahrgestellen und trägt einen Sammelkasten. 
Die Mannschaft dieses Kastenzuges besteht aus Fahrer und Zug- 
führer. Der Zug verkehrt täglich einmal in jeder Richtung. 

Nachdem die Kästen auf dem Packhofe auf den Kraftwagen 
geladen sind, bescheinigt der Fahrer die auf dem Auszuge angegebene 
Ladung, von dem er zwei Abschriften mit den entsprechenden 
Begleitscheinen nach der Umladestelle mitnimmt, er behält eine 
bescheinigte Abschrift, wenn die Zugmannschaft seine Ladung 
empfängt. Die Kästen werden von der Bahn versiegelt. Bevor der 
Kraftwagen an der Umladestelle ankommt, hat die Zugmannschaft 
den Kasten schon vom bordlosen Wagen auf das hölzerne Gerüst 
gesetzt. Bei Ankunft des Kraftwagens setzt sie den Versandkasten 
von diesem aaf деп bordlosen Wagen oder Anhänger und den 
Empfangskasten vom hölzernen Gerüste auf den Kraftwagen. Diese 
Auswechselung dauert 5 min. Der Kraftwagen bringt dann den 
Empfangskasten nach dem Packhofe, worauf er frei gegeben wird. 
Der Packhof hat Platz für zwei Kästen, so dafs immer einer zum 
Verladen von Versandgut auf Handkarren von Rollwagen der Ver- 
sender verfügbar ist. | 

Die Zugmannschaft entlädt die Güter auf den Bahnhöfen; sie 
überführt und holt auch leichte Sendungen von den Lagerhäusern 
der an der Bahn liegenden Versender. Sie lädt Güter von den 
Ladebühnen der Bahnhöfe durch die Seitentüren. In Valley Junction 
wird der Anhänger abgehängt, um durch einen Reisewagen auf der 
Zweigbahn nach Harrison gebracht zu werden, während der Kasten- 
Triebwagen nach Aurora weiterfährt. Der Verkehr hat sich so ent- 
wickelt, dafs zu Zeiten ein zweiter Kraftwagen verwendet werden 
mulste, beide folgten einander in 5 min Abstand. 

Die Fläche der äulsern Ladebühne des Packhofes ist 35,5 qm, 
die der innern 69,5 qm grofs. Die innere Fläche wird durch die 
26 qm grofse Bodenfläche der beiden Kästen auf 95,5 qm erweitert. 
Diese ortfeste Anlage kann 160 t in einer Schicht von 8 st abfertigen. 

В--з. 
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Neuzeitliche Betriebführung in der Ausbesserung der Lokomotivkessel. 

In der „Deutschen Maschinentechnischen Gesellschaft“ führte 
Baurat Sulsmann aus, dafs alle gewerblichen Betriebe, vor allem 
die Staatsbetriebe, bedacht sein müssen, den Nutzwert der Arbeit 
zu verbessern. Mittel dazu sind: Änderung der allgemeinen Gliederung 
und Verbesserung des Betriebes auf allen Stufen. Die allgemeine 
Umstellung ist nötig und wesentlich, ihr gegenüber darf jedoch die 
auf den ersten Blick weniger lolınend erscheinende, mühevolle sach- 
liche Kleinarbeit nicht vernachlässigt werden. Sufsmann ist be- 
strebt, die Verfahren auf dem für die Erhaltung der Lokomotiven 
äulserst wichtigen Gebiete der Ausbesserung der Kessel im Bezirke 
Frankfurt a. M. neuzeitlich auszugestalten. 

Da sich die im Kriege wegen Fehlens des Kupfers eingebauten 
eisernen Feuerbüchsen als so wenig haltbar erwiesen haben, dafs 
sie den regelmälsigen Betrieb gefährdeten, mufsten die Werkstätten 
neben den übrigen Ausbesserungen so schnell wie möglich wieder 
kupferne Feuerbüchsen einbauen, sobald sie in genügender Anzahl 
geliefert werden konnten. In Nied ist durch die planmäfsig durch- 
geführten Маѓѕзпаһтеп erreicht, dals wöchentlich bis drei Feuer- 
büchsen eingebaut werden. Die angewendeten Verfahren können 
mit verhältnismälsig geringen Ausgaben, hauptsächlich für Beschaffung 


Maschinen 


Neue Wagen der Untergrundbahn in London. 


(Electric Railway Journal, Bd. 56, 1920, S. 4; Electric Review, London, 

Bd. 86, 1920, 5. 483; Engineering, Januar 1921, S. 14, 37 und 109; 

Elektrotechnische Zeitschrift, Dezember 1920, Heft 52, 
Quellen mit Abbildungen.) 

Auf der „Bakerloo“-Teilstrecke der Untergrundbahnen in London 
sind neue Wagen in Betrieb genommen, die im elektrischen und 
mechanischen Teile bemerkenswerte Neuerungen aufweisen. Die 
äulsere Umgrenzung der Fahrzeuge mit dem stark gekrümmten 
Dache und den oben eingezogenen Seitenwänden entspricht dem 
Tunnelquerschnitte. Die Triebwagen sind für 36, die Anhänger für 
48 Sitzplätze eingerichtet, aufserdem sind іп der Mitte und auf den 
Endbühnen Stehplätze vorhanden. Jeder Triebwagen hat einen Führer- 
stand. Dahinter liegt ein abgeschlossener Raum für die Anfahr- 
widerstände, Steuerschützen, Überstromsicherungen und die Luft- 
pumpe, darunter das Triebdrehgestell mit zwei Gleichstrommaschinen 
von 180 kW bei 600 V. Die Steuerung geschieht durch Schützen- 
schalter, die sich selbsttätig einschalten. Der Fahrschalter hat eine 
Totmann-Kurbel, die die Schaltwalze in Nullstellung zurückspringen 
lälst, sobald der Führer bei Fahrstellung einen Druckknopf 10818154. 


und Wagen. 


S.1054 Alle 


Beim Ausbleiben der Spannung werden die Steuerstromkreise eben- | 


falls selbsttätig unterbrochen. Die Verschlüsse der Mittel- und End- 
Türen der Wagen sind gekuppelt und werden vom Begleitmanne 
durch Lampenzeichen überwacht. 
70 km/st. 


1D.H .T.[ 6-Lokomotive der Mexikanischen Staatsbahnen. 


(Railway Age 1921, November, Band 71, Nr. 20, Seite 937. Mit 
Lichtbild.) 

Elf Lokomotiven dieser Bauart mit Ölfeuerung wurden von 
Baldwin für die 425 Кт lange Strecke Vera Cruz—Mexiko mit 
vielen Bogen und Steigungen bis 450/0% geliefert. In einem Tunnel 
liegt ein Bogen von 100m Halbmesser іп 300) Steigung. Der 
Schmiegsamkeit in Bogen halber sind die Reifen der beiden mitt- 
leren Triebachsen ohne Spurkranz. Der Stehkessel hat flache, nicht 
überhöhte Decke, zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber und 
Walschaert-Steuerung, das Führerhaus ist mit einer Einrichtung 
versehen, um in Tunneln frische Luft aus dem Bremsluftbehälter 
einblasen zu können. Auf steilen Steigungen wird neben der Lutt- 


А. 2. 


Die Wagen fahren mit 65 bis | 


druckbremse die Wasserbremse nach Le Chatelier verwendet. Der ` 


Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle. 
Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder d . 559 mm 
Kolbenhub h қ 711, 
Durchmesser der Kolbenschieber 356 , 
Kesselüberdruck p I қ | 13,4 at 
Durchmesser des Kessels, See vorn . 1930 mm 
Feuerbüchse, Länge . 2746 , 
2 ‚Weite . 163 , 


Heizrohre, Anzahl. | 226 und 32 


einfacher Hülfsmaschinen und Werkzeuge in Werkstätten mit älterer 
Ausstattung eingeführt werden und deren Leistung erhöhen. Wichtig 
sind der weitgehende Ersatz der Handarbeit durch Arbeit mit Preís- 
luft oder elektrischen Maschinen und die sorgfältige Beobachtung 
der wichtigeren Vorgänge in allen Einzelheiten zur Ermittelung der 
für die Arbeit best geeigneten Werkzeuge, damit diese zu Regelwerk- 
zeugen ausgebildet und in grölserer Zahl beschafft werden. Die 
planmälsige Behandelung der Werkzeuge und Hülfsmaschinen, wie 
der Prefslufthämmer, geht so weit, dafs für jede Arbeit die geeig- 
netste Gestaltung vorgeschrieben und durch Merkblätter festgelegt 


-wird, und dafs willkürliche Abänderung oder Vertauschung der 


Werkzeuge nicht stattfinden darf. Verwendet werden nur Werk- 
zeuge bester Beschaffenheit in reichlicher Zahl, soweit der Verbrauch 
als nötig nachgewiesen wird. Bei Führung des Betriebes, die so 
weit in die Tätigkeit des im Gedinge arbeitenden Arbeiters eingreift, 
ist es besonders wichtig, dafs alle Beteiligten ständig zur Unter- 
richtung über den Zweck der Mafsnahmen und zur Beobachtung der 
Vorgänge herangezogen werden und gern daran mitarbeiten. Ziel 
dieser Mafsnahmen ist, die Leistung der staatlichen Werkstätten 
mindestens auf die der Eigenbetricebe zu heben, und zwar nicht blofs in 
der Kesselschmiede, sondern in allen Teilen der Eisenbahnwerkstätten. 


Heizrohre, Durchmesser . 51 und 137 mm 

‚ Länge. . . 4216 , 

Heizfläche der Feuerbichse . 16,63 qm 
В „ Heizrohre . 208,65 „ 
w des Überhitzers . 4747 , 

im Ganzen H < 212,10 3 
Rostfläche R ; 46, 
Durchmesser der 'Г ерйс р. 1295 mm 
Triebachslast G, . . 76,66 t 
Betriebgewicht der оне G. : 86,96 t 

des Tenders . 54,43 t 
танатты! 22,71 cbm 
Ölvorrat 946 „ 
Fester АИИ 4843 тт 
Ganzer N E EE 7112 „ 

Š » mit Tender e 17069 , 
Zugkraft Z= 0,75 p .(d™} h: D =. 17242 kg 
Verhältnis H:R = ы сон 59,3 

қ H:G = 3,56 qm/t 
S H:G = 314 „ 
š БЕН. = 63,3 kg/qm 
Š Z: Gí = 2226 kgt 
Ж Z:G = 1983 , 
— К. 
181.01.7.[`. 6-10комо(іте der mexikanischen Staatsbahnen. 


(Railway Age 1921, November, Band 71, Nr. 20, S. 937. Mit Lichtbild.) 

Dreiundzwanzig Lokomotiven dieser Bauart für Ölfeuerung 
lieferte Baldwin für Strecken mit Bogen von 76,4 m Halbmesser 
und 300/% Steigung; fünfzehn sind mit Young-, acht mit Baker- 
Steuerung *), alle mit Kraftumsteuerung von Ragonnet**) aus: 
gerüstet. Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber. Der Steh- 
kessel hat überhöhte Decke, unter den Stehbolzen sind bewegliche 
und solche mit Ausdehnung nach Baldwin, mit der hintern Rohr- 
wand wurden die Heizrohre durch Schweilsung verbunden. Die 
hintere Laufachse ist nach Hodge gelagert, die Räder der vordern 
Achse wurden aus Stahl gewalzt. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder d . 635 mm 
Kolbenhub h А 762 , 
Durclmesser der Kolbenschieber 356 „ 
Kesselüberdruck p 4% š 13,36 at 
Durchmesser des Kessels, äulsen vorn . 1930 mm 
Feuerbüchse, Länge . 2899 , 
‚Weite . 2140 „ 

Heizrohre; Anzahl 231 und 36 
Š , Durchmesser 51 , 137 mm 
e , Länge . 2867 , 


*) Organ 1910, S. 166. 
““) Organ 1911, — 52. 
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Heizfläche der Feuerbüchse . 21,18 qm 

. „ Heizrohre . . 805,55 , 

i des Überhitzers . 76,92 , 

I im Ganzen H . 403,65 , 
kostfäche R . . + 2.2.0... 6,19 „ 
Durchmesser der Triebräder D 1448 mm 
Triebachslast бб... 2.2... 95,25 t 
Betriebgewicht der Lokomotive (т. 122,47 „ 

š des 'Tenders 76,66 , 
Wasservorrat 32,17 cbm 
Ölvorrat . . . . 13,25 , 
Fester Achsstand . 4572 mm 
Ganzer š TEPE 10236 , 

; a mit Tender . . 20358 , 
Zugkraft Z = 0,75 . p . (drm)2 h : D = 21262 kg 
Verhältnis H: R = D Қа А М 65,2 

š H: Gi = 4,24 qmjt 

š H:G = 33 , 

š 2:Н = 5,27 kg/qm 

S Z: Gí = 223,2 kgit 

š 2:G = 173,6 , 


—k. 


(hi HEI, G-Lokomotive der Nord-Pazifik-Bahn. 

(Railway Age 1921, Oktober, Band 71, Nr. 17, S. 767. Mit Abbildung.) 

Die von der Amerikanischen Lokomotiv-Gesellschaft gelieferten 
25 Lokomotiven dieser Bauart werden im Güterdienste auf ver- 
schiedenen Hauptlinien der Nord-Pazifik-Bahn verwendet. Auf einer 
246 km langen Linie mit 145 km langer Steigung von 40/0 werden 
2902 t schwere Züge befördert. Auf der Yellowstone-Abteilung 
wechseln Steigung und Gefälle, die malsgebende Steigung ist 12 0/0, 
das Zuggewicht in beiden Richtungen 1610 t, auf der Seattle-Abteilling 
mit 10 Die Steigung 1451 t, strecken weise ist Schiebedienst erforderlich. 
Der Langkessel hat einen kegeligen Schuls, Decke und Seitenwände 
der Feuerbüchse bilden ein Stück, die Verbrennkammer ist 914 тт 
tief, der Feuerschirm ruht auf vier 89 mm weiten Siederohren, 
An jeder Seite der Feuerbüchse sind zwei 5lmm weite Verbrenn- 
rohre angeordnet. Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber, 


Heizfläche der Heizrohre . 303,22 qm 

И „ Siederohre . 3,25 , 

E des Überhitzers 81.19 „ 

ы im Ganzen Н 414,42 , 
Rostfläche R О 6,53 , 
Durchmesser der Triebräder р . . . + + . 1600 mm 

š , Laufräder vorn 1067, hinten 914 „ 
š » Tenderräder k 914 , 
Triebachslast бі20............ 12046 
Betriebgewicht der Lokomotive G. . . . . . 152,86 t 
` des Tenders . ЧИЛ 97,07 t 
Woasservorrat ‚..... Яң k k р 31,85 cbm 
Kohlenvorrat . . 2 2 + + + 2 2 , , + + 14,51 t 
Fester Achsstand . А 5029 тт 
Ganzer Achsstand S 25 10744 , 
А А mit Tender . . 21622 , 
Zugkraft Z = 0,75 p.(dem2 h: D =. 22931 kg 
Verhältnis Н: В = . , . . . . 63,5 

s H : Gi = к 3,7 qmit 

S H:G = 211. ж 

В 2:Н = 553 Кејт 

n Z: Gí = 204,7 kgit 

, 2:9 = . 150 5 


nm --------------- 


Е.П.Т.Г.6-іоКотойүе für russische Bahnen. 

(V.D.1.-Nachrichten 1922, März, Nr. 9a, Seite 79. Mit Abbildung.) 

Als erste Lokomotive mit austauschbaren Teilen wurde von 
A. Borsig in Berlin-Tegel eine von der Sowjetregierung bestellte 
E.II.T.f”.G-Lokomotive fertiggestellt. Der Austauschbau beruht 
auf einheitlicher Durchbildung der Teile mit eingegrenzter Ge- 
nauigkeit, die vom „Normenausschuls der Deutschen Industrie“ fest- 
gesetzt wird. Jeder Teil kann mit dem entsprechenden eines andern 
Werkes ausgetauscht werden. An der Lieferung der russischen 
Lokomotiven sind 19 deutsche Bauanstalten und eine schwedische 
beteiligt. Verfeuert wird Holz. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Walschaert-Steuerung und die Umsteuerung von Mellin. Die Durchmesser der: Zilinder d am 
Kolbenstangen gehen durch. Alle Achsschäfte, auch die des Tenders, Kolbenhub h. { кё 700 , 
und die Kurbelzapfen sind aus heilg behandeltem Stahle hergestellt Kesselüberdruck БЕ me men lat 
Die Lokomotive ist mit einem „Duplex“-Rostbeschicker ausgerüstet. Bun über Schienenoberkante 3100 mm 
die übrige Ausrüstung ist die der 201 1 P E. S-Lokomotive*) машы ды E s 189 qm 
Die Hauptverhältnisse sind: d des Überbitzers . 45, 
Durchmesser der Zilinder d . 711 mm Rostfläche В... e 4,46 qm 
Kolbenhub h ar 762 Durchmesser der Triebräder D 1320 mm 
Durchmesser der Kolbenschieber 406 " Betriebgewicht der Lokomotive G 81,5t 
Kesselüberdruck p ы ақ a 12.7 at Leergewicht ” ” . (ET 
Durchmesser des Kessels, innen vorn 2083 mm B etriebgewicht des Tenders 92, 
Kesselmitte über Schienenoberkante . 2972 , Leergewicht В А 949% 
Feuerbüchse, Länge . 3051 Fester Achsstand 4320 mm 
К Weite . 222140 a Länge mit Tender . 20580 „ 
Heizrohre, Anzahl. ‚ 212 und 40 Ee 16130 ke 
а, Durchmesser 57 „ 140 mm Verhältnis H:R = 42,4 
‚ „Länge... 5486 , , SE = 4. 
Heizflä üc » : == giqm 
zfläche der Feuerbüchse . 26,76 qm | Е 1979 ka | 
") Organ 1922, S. 108. = 
Signale. ; 


»M-V All Weather«-Zugsteuerung. 


(Railway Age 1922 I, Band 72, Heft 2, 14. Januar, 8. 185, mit 
Abbildungen.) 


Die selbsttätige Zugsteuerung der „M-V All Weather Train 
Controller‘ - Gesellschaft in Neuark, Neujersey, ist eine Induktion- 
Steuerung ohne Anschlag zwischen Lokomotive und Gleis und ohne 
bewegliche Teile der Gleisvorrichtung. Die das Anlegen der Bremsen 
des Zuges regelnden Ventile werden vor jeder Blockstrecke selbst- 
tätig geöffnet und die Bremsen angelegt, wenn nicht die Ventile an 
jener Stelle durch eine von der Gleisvorrichtung übersandte „Fahrt“- 
Anzeige geschlossen gehalten werden. Diese regelmälsige Betätigung 
er Bremsvorrichtung wird durch einen Daumen veranlalst, der 
durch ein durch geeignete Verbindung mit einem Vorderrade der 
Lokomotive betätigtes Getriebe gedreht wird. Die Bahnlinie ist in 


gleich lange, dem Bremswege der schnellsten Züge entsprechende 
Blockstrecken geteilt, das die Vorderräder und den oder die Daumen 
verbindende Getriebe so bemessen, dafs der Daumen beim Umlaufe 
seine Bremsstellung erreicht hat, wenn die Lokomotive die Stelle 
durchfährt, wo die Bremsen angelegt werden sollen. Für freie Fahrt 
wird der Daumen durch einen von der Gleisvorrichtung gesteuerten 
Magnet frei gegeben und vor Herbeiführung einer Bremsung durch 
eine Feder in seine Anfangstellung zurück gebracht. In dieser 
bleibt er in Ruhe, bis der Magnet stromlos und der Daumen wieder 
mitgenommen wird. Durch einen Fliehkraftregler wird das Anlegen 
der Bremsen nach der Geschwindigkeit des Zuges geregelt. 

Die Spule des Zuges hängt ungefähr 20 cm über Schienenober- 
kante an einem Längsträger aus gewalztem Stahle unter der Mitte 
des Tenders. Der Gleismagnet liegt mitten zwischen den Fahr- 
schienen in einem mit den Schwellen bündigen Kasten. Ist die 

17* 


122 ° 


— —  — 


Blockstrecke BC (Textabb. 1) besetzt, so ist der Schienenstrom- 
Magnetschalter in B offen und hält den die Gleismagnete x und a 
erregenden Stromkreis offen. Ein folgender Zug findet den „Achtung‘“- 
Magnet a bei A stromlos, vom Gleise wird kein magnetischer Strom- 
stols ausgesandt, die Bremsen werden angelegt, bis die Geschwindig- 
keit auf 48 km/st ermälsigt ist; beim Überfahren des „Halt‘“- 
Magneten x werden die Bremsen bei Besetztsein der Strecke BC 
wieder angelegt, um den Zug vor B zu stellen. Der Gleismagnet x 
ist genügend weit von В entfernt, um mit 48 km/st fahrende Züge 


Abb. 1. 
A B "y С 0 
а " жезит = e= == sasa 


anzuhalten. Der die Gleismagnete a und x in Reihenschaltung 
erregende Strecken-Stromkreis enthält aufser diesen den hintern 
Schliefser des Schienenstrom-Magnetschalters bei A und den vordern 
des bei B. Er ist für gewöhnlich offen, da der Schienenstrom- 
Magnetschalter bei A gewöhnlich geschlossen ist. Wenn dieser 
durch den sich nähernden Zug geöffnet wird, und der bei B 
geschlossen, weil die Blockstrecke BC frei ist, so werden beide 
Gleismagnete erregt, so dafs sie das Anlegen der Bremsen ver- 
hindern. 

Die Elektromagnete im Gleise sind Hufeisenmagnete aus zwei 
ungefähr 20 x 20 cm starken lotrechten Kernen und einem ungefähr 
75 cm langen, 5 >< 5 cm starken Joche aus gewalztem Kieselstahle. 
Die den Magnetismus erzeugenden Spulen der Kerne werden durch 
Wechselstrom mit 60 Schwingungen іп 1 sek erregt. Der Magnet 
verbraucht 30 W beim Betätigen. Seine Wickelung wirkt wie die 
Oberspule, die Spule der Lokomotive wie die Unterspule eines Um- 
spanners. Die Quelle beschreibt auch die Vorrichtung zum Anlegen 
der Bremsen. В--в. 


Fahrsperre von Finnigan. 
(Railway Age 1922 I, Band 72, Heft 10, 11. März, S. 580, mit 
| Abbildung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 8 auf Tafel 15. 
Die Fahrsperre von G. P. Finnigan besteht aus einem um 
den Bremsweg vor der zu schützenden Blockstrecke angeordneten 


Dauermagneten, der bei besetzter Blockstrecke unbeeinflufst das 
Anlegen der Bremsen verursacht, dieses aber verhindert, wenn 
seiner Kraft ein bei freier Blockstrecke erregter Elektromagnet ent- 
gegenwirkt. Der Dauermagnet (Abb. 8, Taf. 15) ist in einem mit 
Zement ausgekleideten, ungefähr 12,5 >< 15 cm weiten, 1,2 m langen 
hölzernen Kasten befestigt, der sich in Schwellenhöhe von Gleismitte 
nach einem Ende der Schwelle erstreckt. Die Steuerspule des 
Elektromagneten im Gleise umgibt ein durch einen schrägen eisernen 
Stab ап den Dauermagnet geklemmtes, aufwärts gerichtetes, gewalztes 
Polstück, die Oberkante des äufsern Gehäuses liegt 2,5 cm unter 
Schienenoberkante. Die Steuerspule wird durch einen vom Gleis- 
Magnetschalter der zu schützenden Blockstrecke gesteuerten Strom 
erregt. Die ganze Gleisvorrichtung ist wasserdicht eingebaut. 

Die 10 bis 15 cm über der Gleisvorrichtung liegende Sammel- 
spule auf der Lokomotive liegt in einem durch eine Trockenzelle 
erregten, das selbsttätige Bremsventil von Finnigan steuernden, 
geschlossenen Stromkreise. Ein einstellbarer Induktionswiderstand 
in diesem Stromkreise bestimmt die Geschwindigkeit, mit der der 
Zug ohne Anlegung der Bremsen durchfahren kann. Wenn der den 
Elektromagneten im Gleise steuernde Gleis-Magnetschalter bei freier 
Blockstrecke geschlossen ist, lenkt der Strom im Elektromagneten 
die Kraftlinien des Dauermagneten ab, so dafs sie die Lokomotiv- 
spule bei keiner Geschwindigkeit beeinflussen. Wenn der Gleis- 
Magnetschalter bei besetzter Blockstrecke geöffnet ist, beeinflulst 
der Flufs des Dauermagneten die Lokomotivspule gemäls der Ge- 
schwindigkeit des Zuges, der Zahl der Drahtwindungen der Sammel- 
spule und der durch diese geschnittenen Zahl der Kraftlinien des 
Dauermagneten. Erzeugt beispielweise ein nur bei mindestens 
8 km/st Geschwindigkeit anzuhaltender Zug bei dieser Geschwindig- 
keit 1,5 V und hat die Lokomotivzelle 1,5 V Spannung, so beeinfluist 
die durch die Durchfahrt des Zuges in dessen Stromkreise erzeugte 
elektromotorische Kraft die Zellen, das Bremsventil arbeitet. Bei 
weniger, als 8 km/st Geschwindigkeit genügt die erzeugte elektro- 
motorische Kraft nicht, um die Lokomotivzellen zu beeinflussen, die 
Bremsen werden nicht angelegt. 

Alle Verrichtungen erfolgen ohne Bewegung irgend eines Teiles, 
ohne Öffnen oder Schliefsen eines Stromschliefsers und ohne dafs 
ein Anschlag in den Lichtraum ragt. B-s. 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Sehaulinien für abrollende Wagen. 
(Хт.- пд. W. Müller, Zentralblatt der Bauverwaltung 1922, 42. Jahr- 
gang, Heft 9, 28. Januar, S. 47, mit Abbildungen.) 

Nach einem von Engesser*) mitgeteilten Verfahren können 
Laufgeschwindigkeit und Laufweite ablaufender Wagen ermittelt 
werden, die Bestimmung der Laufzeit durch die nach seinen Aus- 
führungen aus Widerstandhöhen aufzuzeichnende Zeit - Wege - Linie 
ist verhältnismäfsig zeitraubend. Dr.-Jng. W. Müller gibt in der 
Quelle einen kürzern Weg an, die Zeit-Wege-Linie aus Widerstand- 
höhen, und zwar für veränderliche Widerstände unter Berück- 
sichtigung der Ausrundung der Gefällbrüche und des Einflusses der 
umlaufenden Radmassen **) aufzuzeichnen. Die Widerstände in Ке 
werden als Veränderungen der Widerstandhöhen in m eingeführt. 
Der Umlauf der Radkränze macht sich bei Beschleunigung des 
Wagens hemmend, bei Verzögerung treibend bemerkbar ***). Der 
Widerstand eines Wagens während des Ablaufes ändert sich mit 
Laufweite und Windgeschwindigkeit, durch Weichen und Gleisbogen, 
Für Lauf- und Wind-Widerstände offener und bedeckter Wagen, 
einzeln und in Gruppen, hat @r.: yng. Frölicht) für gewöhnliche 
und geringe Wärme und verschiedene Geschwindigkeiten der Luft- 
strömung durch Versuche Grundwerte ermittelt, die sich mit Lauf- 
weite und Geschwindigkeit der Wagen zum Winde nach bestimmten 
Gesetzen ändern. Nach Beobachtungen von Эт.. пд. Frölich ist 
der Einflufs der Wärme auf den Grundwert erheblich. Mafsgebend 


%) Zentralblatt der Bauverwaltung 1912, S. 378, 
**) Zentralblatt der Bauverwaltung 1921, S. 355. 
***) Еӛррі, Vorlesungen über technische Mechanik, 2. Auflage, 
1. Band, 3. Abschnitt, 19. Aufgabe. 

}) Rangieranlagen und ihre Bedeutung für den Eisenbahnbetrieb, 
unter besonderer Berücksichtigung der Beziehungen zwischen Höhen- 
plan, Leistungsfähigkeit und Wirtschaftlichkeit.e. Von Фт.- Ing. 
Frölich. Berlin W 9. С. W. Kreidel’s Verlag. 19 Tafeln in 
Umdruck. 25 Æ und Teuerungszuschlag. 


ist die Schenkelwärme der Achsen, die während der Fahrt durch 
Reibung namentlich bei Kälte erheblich über der Luftwärme liegt. 
bei Stillstand aber bald auf diese sinkt. Der Laufwiderstand 
beginnt nach etwa 250 m Laufweite abzunehmen, um so mehr, je 
länger die Wagen vor dem Ablaufe gestanden haben oder je kälter 
die Luft war. Dies erklärt sich aus der bei Kälte geringern 
Schmierfähigkeit des Öles. Bei Kälte ankommende Züge sollen 
zweckmälsig spätestens 15 min nach Ankunft ablaufen. Der Ablauf 
wird auch noch durch künstliche Widerstände durch Gleisbremsen 
beeinflufst. Einen wichtigen Fortschritt bedeutet die von Dr..Ing. 
Frölichf) erfundene fernbediente Gleisbremse. 

Aulser dem in der Quelle mitgeteilten Verfahren hat Dr.-Ing. 
Müller**) die Aufzeichnung der Zeit-Wege-Linien durch Einfluis- 
linien beschrieben. Bei diesem Verfahren werden die Widerstände 
in kg/t als Kräfte an einem Malsstabe in Änderungen der Geschwindig- 
keit umgewandelt, aus denen dann die Zeit-Wege-Linie aufgezeichnet 
wird. Ha 


Fahrgeschwindigkeiten auf englischen Bahnen 1921. 
(Engineer 1922 1, Band 133, 3. Februar, 8. 120.) 


Die englischen Eisenbahngesellschaften haben von Juli 1921 an 
bei Wegfall der Überwachung durch die Regierung wichtige Ver- 
besserungen der Fahrpläne eingeführt. Von den schnellsten Fahrten 
auf 95 Strecken von London nach Hauptstädten 1921 hatte die auf 
der 172 km langen, іп 1 st 45 min durchfahrenen Strecke der Grolsen 
Westbahn nach Bath mit 98,2 gegen 87,5 km/st im November 1915 
die höchste, die auf der 1173,2 km langen, in 21 st 30 min durch- 
fahrenen Strecke der Westküsten-Bahn nach Wick mit 54,6 gegen 
50,5 km/st im November 1918 die geringste Reisegeschwindigkeit, der 
Durchschnitt war 76,3 gegen 66,8 km/st im November 1918; im 
Juli 1914 waren diese Zahlen 95,6, 58,3 und 80,8 km/st, 1921 96,5, 
68,1 und 84,8km/st. Von den längsten Fahrten ohne Halten auf 
17 englischen Bahnen 1921 war die 363,3 km lange, іп 4 st 7 mn 


mit 88,2 km/st durchfahrene Strecke der Grofsen Westbahn von 

Paddington nach Plymouth die längste. die 80,9 km lange, in 1 st 

14 min mit 65 kmjst durchfahrene Strecke der Grofsen Midland- 

Westbahn von Mullingar nach Dublin die kürzeste, der Durchschnitt 

war 160,2 km. Die Quelle enthält sehr ausführliche Angaben. B-s. 

Schleppbetrieb in einem Gütersehuppen der Pennsylvania - Bahn in 
Chikago. 


(Railway Age 1922 I, Band 72, Heft 3, 21. Januar, 5. 225, mit 
Abbildungen.) 

Der 1918 eröffnete, ungefähr 137 m breite, 227 m lange, vier- 
geschossige Güterschuppen*) der Pennsylvania-Bahn an der Polk- 
Strafse in Chikago liegt über 19 Gleisen für 375 Wagen; das erste 
Geschofs in Strafsenhöhe bildet den eigentlichen Güterschuppen, die 
oberen drei benutzt eine Lagerhausgesellschaft. Alle Güter werden 
zwischen den Geschossen und den Ladebühnen in Gleishöhe durch 
32 Aufzüge in etwa 12 m durchschnittlicher Teilung, acht für je drei, 
21 für je 5, zwei für je 10t, befördert. Nachdem die Lagerhaus- 
gesellschaft Schleppbetrieb mit drei Schleppern und 200 Karren ein- 


geführt hatte, wurde dieser im Juli 1920 auch für den Güterboden : 


mit vier Schleppern und genügenden Karren eingeführt, im No- 
vember 1921 wurden die Schlepper auf sechs, die Karren auf 725 
erhöht. Der Schuppen ist für Versand und Empfang geteilt. Die 
von Stralsenfahrzeugen aufgelieferten Versandgüter werden auf die 
leeren, von einem Schlepper nach Anweisung eines Aufsehers auf 
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die verschiedenen Tore verteilten Karren geladen. Jeder Karren ` 


darf nur mit Gut für einen bestimmten Wagen beladen werden. Die 
beladenen Karren werden nach den nächsten Aufzügen geschoben, 
wo sie der Aufzugführer nach dem Gleisgeschosse senkt und auf 
die Ladebühnen schiebt. Hier werden sie zu Zügen geordnet, in 
denen alle Karren für ein Gleis zusammen stehen. Dann werden 
sie durch einen Schlepper, der vom äulsern Ende der Ladebühne 
nach dem das Umfahren der Gleisköpfe gestattenden Ende fährt, 
nach ihrem Bestimmungsorte gezogen. Bei einer Fahrt werden nur 
Karren für die Ladebühne aufgenommen, nach der der Schleppzug 
geht. Auf der betreffenden Ladebühne wird jeder Karren durch den 
Begleiter des Zuges an dem Wagen ausgesetzt, für den der Inhalt 
bestimmt ist. Wenn das Gut auf dem Schienenwege in Umlade- 
wagen angefahren wird, unterscheidet sich das Verfahren nur 
dadurch, dals sich alle Bewegungen in Gleishöhe vollziehen. Der 
Empfang wird umgekehrt behandelt. Jeder Karren erhält nur Gut 
für eine bestimmte Stelle des Schuppens. Die beladenen Karren 
werden mit dem nächsten Aufzuge zum ersten Geschosse gebracht. 
Hier werden sie durch Schlepper nach den Empfangstellen der 
buchstäblich geordneten Empfänger, dem Kühlraume, oder sonstiger 
Empfangstelle, auch zum Verladen für die Untergrundbahn **) ge- 
zogen. Nach Ankunft an diesen Stellen werden die Karren vom 
Zuge abgehängt und das Gut entladen oder je nach der Nachfrage 
nach Karren auf diesen gelassen. Die Züge bestehen gewöhnlich aus 
sieben oder acht, oft bis fünfzehn Karren; die Belastung wird fast 
ganz durch die Menge der Stücke und die gewünschte Verteilung, 
weniger durch die Zugkraft bestimmt. 

Die Quelle enthält vergleichende Ergebnisse des frühern Hand- 
karren- und jetzigen Schlepp-Betriebes, die die Vorteile des letztern 
erkennen lassen. B—s. 


Berieht des Verkehrsamtes von Nordamerika über Unfälle 1920. 
(Railway Age 1921 IL, Band 71, Heft 20, S. 945, mit Abbildungen, 
Heft 22, 26. November, S. 1020.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 5 und 6 auf Tafel 16. 

Zusammenstellung I zeigt die Zahl der auf den Eisenbahnen der 
Vereinigten Staaten von Nordamerika Verunglückten für 1919 und 
1920. Die Zahl der 1920 bei Zug- und Betriebs-Unfällen Getöteten 
ist mit 6495 dieselbe, wie 1919. Abb. 5, Taf. 16 zeigt die Zahl der 
getöteten Beamten, Fahrgäste, anderen am Betriebe Beteiligten und 
unbefugten Betreter des Bahnkörpers für 1916 bis 1920. Die Zahl 
der letztern ist 1920 mit 2166 um 387 geringer, als 1919; für 14 Jahre 
war sie ungefähr 5000 jährlich, hat aber seit 1916 ständig abgenommen. 
Die Zahl der Zugunfälle 1920 war 36313, der Schaden an Fahrzeugen 
und Strafsen von 34 129 360 Dollar verteilt sich wie folgt: 10110 Zu- 


”) Railway Age 1918 ІТ, Band 65, 2. August. 
**) Organ 1922, S. 93. 
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sammenstöfse mit 9078110, 22477 Entgleisungen mit 22987 790, 
3726 andere Unfälle mit 2063960 Dollar Schaden. 1919 war der 
Schaden im Ganzen 22675820 Dollar, also weniger, als 1920 aus 
Entgleisungen allein. Abb.6, Taf. 16 zeigt die Zahl der verletzten und 
getöteten Fahrgäste und der Fahrgastkilometer für 1890 bis 1920. 
Die nicht tödlichen Verletzungen sind seit 1912 beträchtlich gesunken, 
die Fahrgastkilometer von ungefähr 56 auf 72 Billionen gestiegen. 

Zusammenstellung 11 zeigt die Zahl der auf Wegeübergängen 
Verunglückten für 1917 bis 1920. Hier hat die Zahl der verunglückten 
Insassen von Kraftwagen im Verhältnisse zu allen Verunglückten 


' mit Fufsgängern und Insassen anderer Fahrzeuge seit 1917 stark 


zugenommen, die aller Getöteten ständig abgenommen. 

1920 wurde einer von je 190 Lokomotivführern der Reisezüge 
getötet, einer von je 16 verletzt, einer von je 539 der Güterzüge ge- 
tötet, einer von je 16 verletzt. Im Bahnhofdienste wurde einer von 
je 2547 Beamten getötet, einer von je 22 verletzt. In den letzten 
drei Monaten des Jahres 1920 wurde ein Werkstättenarbeiter auf 
je 27000 Arbeitstunden verletzt, einer auf je 14549000 Arbeitstunden 
getötet. 

EE 1, ешш е 1919 und 1920. 


| 1920 | БЕСТЕ 
Art der Unfäll | 
кенер NAME l Getötet Verletzt Getötet pan 


аша сиу БЕКЕ 


. i 95 | 4681 | 110 4549 
| 169 | 3895 191 3598 


264 | 8456 3011 8147 


Fahrgäste: 
bei Zugunfällen 
bei Betriebs-Unfällen 


Im Ganzen . 
Beamte іт Dienste: 


| 
| 422 | 3385 359 | 2955 
| 1685 


bei Zugunfällen . . + , 
bei Betriebs-Unfällen 1685 _43535 ‚ 1334 28 825 


Im Ganzen . 2107 | 716990 1693 36 280 


| 
| 
Fahrgäste und Beamte im Dienste x 
! 


in Ganzen . 9971 | 55376 ; 1994 44427 
Beamte nicht im Dienste. 91 314 | 66 ` 321 
Andere am Betriebe Beteiligte: | x 
bei Zugunfillen . 11 ` €6 9 61 
bei Betriebs-Unfällen'!). 1856 5642. 1873 5134 

Im Ganzen . 5798 1882 5195 
Unbefugte Betreter des Bahn- | 
körpers?): | 


77. 3 63 
2291 | 2521 2595 
| 2368 | 2558 | 2658 
6495 Е 637863) 6495 | 52601 
463 |104522 483 | 96452 
6958 [ 6978 | 149053 


i. 


bei Zugunfällen 
bei Betriebs-Unfällen 


Im Ganzen . 


Ohige im Ganzen . 
Bei anderen Unfällen . 


Im Ganzen . 


1) Enthält durch Züge auf Wegeübergängen Getroffene, von 
denen 1920 1790 getötet wurden, einschliefslich 100 als unbefugte 
Betreter des Bahnkörpers bezeichnete. 1919 wurden im Ganzen 
1784 getötet. 

2) Ein kleiner Teil der als unbefugte Betreter des Bahnkörpers 
Bezeichneten betrifft Beamte. 

3) Hiervon meldeten die Bahnen 529 als nachher gestorben. 

Zusammenstellung П. 
Auf Wegeübergängen Verunglückte 1917 bis 1920. 


; ш үзгүл | 
| Verunglückte im Ganzen Insassen 


Jahr | von Kraftwagen 
SEN | Getötet Verletzt Im Ganzen ` Verunglückte | 0/0 _ 
1920... 1791 | 5077 6868 9250 76 
1919... 174 4616 | 6400 | 73 
1918 . . .! 1852 4633 | 635 | 4240 63 
117... 1969 4764 6188 4088 59 

| ; н | 
B—s. 
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Besondere Eisenbahnarten. 


-= Á Se = 


Elektrischer Betrieb auf den chilenischen Staatsbahnen. keit, jetzt schon mit der Arbeit für den elektrischen Ausbau der 

(D. C. Hershberger, Railway Age 1922 I, Band 72, Heft 3, Strecke Stockholm-Gotenburg zu beginnen, folgendermalsen. „Es 
21. Januar, S. 217, mit Abbildungen.) ist gewils, dafs hierdurch umfangreiche Arbeitgelegenheit geschaffen 

Hierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Tafel 15. würde, und dafs diese Arbeit nutzbringender sein würde, als jede 


Die chilenische Regierung plant die Einführung elektrischer | andere Notstandsarbeit, die jetzt nur vorgenommen wird, um Arbeit- 
Zugförderung auf den chilenischen Staatsbahnen. Gegenwärtig wird | lose zu beschäftigen.“ Nach seiner Berechnung würden auf der 
die 187 km lange Bahn von Valparaiso nach Santiago und deren Srecke 5000 Мапп zwei Jahre hindurch beschäftigt werden können. 
45 km lange Zweigbahn von Las Vegas nach Los Andes elektrisch Hierbei sind die Arbeiter der mit Aufträgen bedachten Werke 
ausgebaut. Der Zuschlag ist Errazuriz, Simpson und G. erteilt. mitgerechnet. 


Diese führen die Bauarbeiten aus, die elektrische Ausrüstung wird Die Kosten des ganzen Unternehmens würden sich nach den 
von der „Westinghouse Electric International“ - Gesellschaft | neuesten Berechnungen auf mindestens die Hälfte der früheren 


geliefert und eingerichtet. Die Bahn (Abb. 9 und 10, Taf. 15) um- | Schätzungen, also auf 50 bis 60 Millionen Kronen, einschliefslich 
fährt vom Hafen aus die Bucht von Valparaiso fast bis Miramar, der Beschaffung der Lokomotiven, stellen. Die Ersparnis ist durch 
durchzieht das Wohngebiet Vina del Mar, ein niedriges Küstengebiet, | niedrigere Löhne, geringere Stoffkosten und gewisse Veränderungen 
und folgt dann dem Aconcagua nach Las Vegas durch das frucht- | іп der Ausführung bedingt. ` ` | 

bare Gebiet von Quillota. Bei Calera beginnt die schmalspurige Gegenwärtig untersucht die Verwaltung, ob Gleichstrom oder 
Längsbahn nördlich nach Antofagasta und Iquique, bei Las Vegas Wechselstrom verwendet werden soll. Öfverholm selbst ist der 
zweigt die Zweigbahn nach Los Andes ab. Die Strecke Valparaiso— | Ansicht, dafs je nach der Strecke die eine oder andere Art angewandt 


Los Andes bildet einen Teil der Überlandbahn nach Argentinien, in werden kann. Es hat sich herausgestellt, dals auf sehr belebten 
Los Andes beginnt die schmalspurige Andenbahn*). Llai Llai, Strecken die Art des Stromes keine Rolle spielt, während auf 
ungefähr in der Mitte zwischen Valparaiso und Santiago, ist der | Wenig benutzten der Wechselstrom vorteilhafter ist. 
Endpunkt für alle an die Züge der Zweigbahn nach Los Andes Oberdirektor I. Virgin betont gegenüber „Aftonbladet“ die 
anschliefsenden Reisezüge. Bei Llai Llai beginnt die steile Strecke mit dem ‚geplanten Ausbaue verbundenen Schwierigkeiten. Nach 
über das Gebirge und endigt nahe Batuko auf der östlichen бейе | Seiner Meinung wäre es für den Staat ein schlechtes Geschäft, bei 
des Gebirges. den jetzigen niedrigen Kohlenpreisen und hohen Löhnen mit dem 
Die Bahn ist zweigleisig von Valparaiso bis Limache auf Ausbauen zu beginnen. Die amtlichen Ermittelungen über die Frage 
43,5 km, von Ocoa bis Llai Llai auf 12,9km, von Yungai bis | werden fortgesetzt, mit dem Vergleichen der Stromarten ist ein 
Mapocho auf 2,4 km. Sie hat 1,676 m Spur. Die steilste Neigung | besonderer Ausschufs beschäftigt. Auch die heikele Frage der Ab- 
ist 99,50|% auf dem grölsten Teile der 19 km langen Таһоп-Катре | Stellung des störenden Einflusses auf Leitungen für Schwachstrom 
von Llai Llai bis zum Scheitel in La Cumbre auf ungefähr 800 m | wird untersucht; diese Frage ist nach den Erfahrungen auf der 
Höhe. Die steilste Neigung der östlichen Rampe ist 18,1 9о nahe | Porjus- und Riksgränsen-Linie eine der verwickeltsten. N. Z 
San Ramon. Santiago liegt ungefähr 550 m hoch. Die schärfsten 8») 7 СЫ 
Bogen bis 175 m Halbmesser liegen auf der Strecke von Llai Llai 
bis Til Til. Die Strecke von Batuko bis Quilikura ist fast wage- Seil- und Zahn-Bahnen der Maschinenfabrik Esslingen. 
recht und gerade. Bei elektrischem Betriebe wird nur bei Güter- Zur Ergänzung der früher mitgeteilten Aufzählung der haupt- 
zügen auf der Tabon-Rampe Vorspann nötig. B—s. sächlichsten steilen Bergbahnen *) bringen wir hierunter zwei Uber. 
ae қаран sichten der von der Maschinenfabrik Esslingen erbauten бей- 
und Zahn-Bahnen, die von dem genannten Werke zur Verfügung 
gestellt sind. 


“) Organ 1908, S. 211; 1910, 5. 329; 1911, S. 436; 1912, S. 72. *) Organ 1922, S. 29. 
Seilbahnen auf Schienen. 


Der elektrische Ausbau der westlichen Stammbahnlinie in Schweden. 
Der Vorstand der elektrotechnischen Abteilung der schwedischen 
Eisenbahnverwaltung, I. Öfverholm äulsert sich über die Möglich- 


Steilste | | Förder- 
0.2 Strecke Spur Länge Neigung Агі des Antriebes und Bauart höhe 
Dm m 0/0 т 
1 Шаязаһоп-Сбісга.............. 1,00 | 265 18 | Dampf und Wasser. ...... 48 
2 | Piovene, ЦАйееһ............ .11,00/0,50 190 87 Р i с.е к ӘНЕ QU. N 70 
3 | ЕпвМаһегр.............. 1,00 520 54,5 Wasser ы лы 5. a 40 из 06 216 
4 | Durlach-Thurmberg .......... 100 315 84 ee ee ee OO 
5 | ХагагеВ-Ройцваі............ 1,00 306 41 | Dampf еу. ee ашулы et. жуа 110 
6 | Wiesbaden-Neroberg . . kas ШІ о оК? 7% 1,00 490 26 Wasser on. 95 
7 | Heidelberg-Schlofs-Molkenkur. 2222... 100 | 490 | 43 — ,„ ,ab1909 elektrisch. . . . 175 
8 | Isabel-Bahia, Brasilien ......... . 100 111 64 Dampf .......... 6 
9 | Batalha, aos Guindaes Oporto . . . 2.2... 1,00 424 50 = 3 ао Q Q. U s 75 | 
10 а И-й ek 100 114 DO 10052 18 шке WE | 
11 Camoes- Estrella, Lissabon“ ' i 0,80 1700 12 Kabelbahn, Dampf . . . x... 63 
12 | Bica, Lissabon ыы аа ж-ы кыд оз 0,0: 260 30 . Dampf .. 212202020202 50 
13 | Graca, Lissabon. e 080 730 14 ` Kabelbahn, Dampf кома 
14 | Salzburg-Hohensalzburg . e ze ж е 2300 290 61 ı Wasser . 220202022. 100 
15 | Graz-Schlofsberg З І 1,00 220 63 Dampf 0252-5-42, + + + | 109 
16 | Andernach-Krahnenberg am Rhein . . . - . .! 100 | 530 335 авг e, 118 
17 | Leoni-Rottmannshöhe, Bayern ....... 1,00 850 22: Dampf... чу жа OU 
18 | Pilar-Bahia, Brasilien . . . . . 2 2 2 202. 1,00 73 78 Ç | 46 
19 | Rocca-Monreale, Palermo . . . . . 2 2.2. 1,090, 58, 1100 129 Elektrisch . БЕ; | 
20 ; 
21 | Erdmannsdorf-Augustusburg ....... 1,00: 1950  %@  , 170 
22 | Merkurbahn, Baden-Baden . . . . . . . . . 1,00 1195 54 x Е | 370 
23 | Sâo Paulo, Brasilien . . . 2 2 2 + + + + + 1,00 260 73 Š 142 
24 | Floibanen, Bergen, Norwegen. . . . . + + +` 1,00 847 49 | S | 302 


Wildbad-Sommerberg . . - > 2 22.22.2210 352 | 52. а . 3 
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Zahnbahnen. 
nennen = “ m — - = 
| т. Länge | еве | Zahl 
0.2 Strecke | Jahr ор Zahn- | Neigung Zahn- Bauart 
| stange Lokomo- 
| m km о tiven 
1 | Königswinter-Drachenfels 1884 1,00 | 2,0 20 8 rein Zahnrad, Riggenbach 
2  Rüdesheim-Niederwald 1884 100 | 24 20 4 а у x 
3  Stuttgart-Degerloch 1885 1.00 2,0 17,2 10 ° ae „ аһ 1902 elektrisch 
4 Zakarotz, Ungarn . А 1885 1,00 4,3 15 2 gemischter Betrieb, „ 
5 Assmannshausen-Nisderwald .ı 1885 1,00 1,5 20 3 rein Zahnrad, 
6 ` Harzbahn, Blankenburg-Tanne . 1885/1915) 1,435 7,5 6 12 gemischter Betrieb. Abt 
7 Neapel Galeator Rosa . 1886 1,435 0,8 7 3 š » 2 Riggenbach 
8  Salzburg-Gaisberg . 1887 1,00 5,5 25 4 rein Zahnrad, 
9 · Langres, Frankreich ; 1887 1,00 15 ! 172 2 gemischter Betrieb, с 
10 | Indische Bahnen, Bonlan-Pafs. . 1887 1,676 11,3 5 2 e „ „Abt 
11 | Padang, Sumatra 1 . 1339/1920! 1,067 35,0 8 43 я a 2 Riggenbach 
12 | Königswinter-Petersberg . 1889 1,00 li 26 2 rein Zahnrad, ы 
13 | Achenseebahn, Jenbach . 1889 1,00 3,36 16 3 gemischter Betrieb, > 
14 | Eschweiler Bergwerks-Verein. . 1889 1,435 0,5 7 | 3 š ei s š 
15 | Stahlwerke Bochumer Verein . . 1890/1918) 1,435 0,8 5,55 | 2 В жол x 
16 | Corcovado-Bahn, Brasilien . 1890 1,00 1,47 26 | 1 rein Zahnrad, š 
17 | Villa Nova de Gaya, Oporto 1891 1,67 0,75 125 ` 2 gemischter Betrieb, š 
18 Petropolis, Brasilien . . 1891 1,00 2,0 15 4 rein Zahnrad, Я 
19 | Honau-Lichtenstein, Württemberg. 1892/1912] 1,435 2,13 10 5 gemischter Betrieb, ч 
20 | Funchal, Madeira . Er : 1892 1.00 4,8 25 4 rein Zahnrad, 
21 | Usui-Toge-Bahn, Japan . . ' 1898 1,067 | 7,77 6,67 ` 19 gemischter Betrieb, Abt, аЬ 1911 elektrisch 
22 | Transval, Z. А.5.М... .. 189 1,067 3,78 5 | 4 e ZE Riegenbäch 
23 | Zuckerfabrik Weferlingen 1895 1,435 x 0,23 5 1 š тағ 
4 | Lehesten, Thüringen . 21 1898 1,435 13 ` 8 1 š ‚ „Abt 
25 | Brohltalbahn, Rhein J 18991918 100 , 437 | 5 3 ? а 
26 | Eulengebirgsbahn DI 1,435 ı 48 | 6 3 А E ж 
27 , Freudenstadt- Kiosterreichenbäck.. ' 1900 1,435 5,62 5 5 5 а , Riggenbach 
23 Ilmemau-Schleusingen . 1901 1,435 4,34 x 6,25 SS < ” » , Abt 
29 ' Djamboe-Pingit, Java . . 1902 1,067 5,6 6,5 5 | В , , Riggenbach 
30 | Theresopolis, Brasilien . 1903 1.00 4,3 15 2 ` rein Zahnrad, 
31 | Oberlausitzer Kreisbahn . . 1903 1435 ` 1,7 x 5 3. gemischter Betrieb, Abt 
32 ` Zentral-Nord-Bahn, Bolivia . 1904 1,00 | 96 : в 3 Я TEN 
93  Holzstoff-Fabrik Albbruck . ` 1905 1,435 ‚ 04 | 8 2 ы озю Ой 
34 | Leopoldina-Bahn, Brasilien . 1905/14 100 | 60 15 13 rein Zahnrad, Riggenbach 
35 | Benguella, Süd-West-Afrika . 1905/6 1,067 29219. 6,25 4 gemischter Betrieb, , 
3 | Papierfabrik Kinsau am Lech. . 1905 1,435 0,36 ! 15 1 e non 
37 ! Italienische Staatsbahn für Sicilien 1907/12 0,95 25,0 7,5 20 5 » Strub 
38 : Buenos-Aires und Valparaiso, | | 
,  Transanden-Bahngesellschaft . 1908 | 100 ! 500 8,0 2 š » Abt 
39 ' Hollentalbahn, Baden . . 1909/21 1,495 7,17 5,5 7 е » › Riggenbach 
40 | Arica-La-Paz-Bahn, Chile . d 1910/13 1,00 36,0 | 60 5 9 » Abt 
41 | Chilenische Längsbahn . 1910/11 1,00 2750600 8 í %. S 
42  Wendelsteinbahn, Bayern 1911 100 ' 65 |, 28 8 У » , Strub, elektrisch 
43 | Aringay-Baguio, Manila . 1912/13 107 141 19 3 " ‚ „Abt 
44 | Leuk-Leukerbad, Schweiz . 1913 1,20 46 | 16 1 ” no ә 
45 | Metall- und Farbwerke Oker, Harz 1921 1,435 | 0,3 11,1 1 e » >» » , elektrisch 
236 


Verlängerung der Linie 3 der Stadibahn in Paris bis zum 


Lilas- ` 


punkte der Pre-St. Gervais- und Bois-Stralse. 


Am Anfange der Ver- 


Tore mit Verbindung nach Linie 7 beim Pré-St. Gervais-Tore. 
(L. Biette, Genie civil 1922 I, Band 80, Heft 5, 4. Februar, S. 97, 
mit Abbildungen ) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 11 und 12 auf Tafel 15. | 
Die Verlängerung der vom Champerret-Tore nach dem Gambetta- | 
Platze führenden Linie 3 der Stadtbahn *) in Paris bis zum Lilas- 


Tore mit Verbindung nach Linie 7 beim Pre - St. Gervais - Tore ізі 
eine der durch Gesetz vom 30. März 1910 als gemeinnützig erklärten 
Ergänzungen der Stadtbahn. Die Linie (Abb. 11 und 12, Taf. 15) folgt 
der Gambetta-Avenue in Verlängerung des unter dieser liegenden 
Zweiges der Linie 3 und bildet hinter dem Bahnhofe Lilas-Tor eine x 
Schleife um dieses. Beim Lilas-Tore zweigt auch die Verbindung 
mit Linie 7 ab. Diese Verbindung biegt in den Serurier-Boulevard 
ein und teilt sich in zwei Zweige; der eine schlielst sich im Bahn- 
hofe Pre-St. Gervais-Tor der Linie 7 hinten an deren Endschleife an, 
der andere erreicht Linie 7 nach dem Fetes-Platze hin am Treff- 


222%) Organ 1922, S. 29, mit Plan Abb. 1, Taf. 4. 


längerung ist unter der China-Stralse eine unmittelbare Verbindung 
mit der Endschleife der Linie 3 hergestellt, damit die vom Cham- 
perret-Tore kommenden Züge das Gleis nach dem L;ilas-Tore erreichen 
können. Die am 27. November 1921 eröffnete Verlängerung nach 
dem Lilas-Tore ist bis zum Scheitel der Endschleife 1537,95 m, die 
Verbindung mit Linie 7 über den rechten Zweig 651,5 m, über den 
linken 1160,35 m lang. 

Die vom Champerret-Tore kommenden Züge setzen ihre Fahr- 
gäste auf dem Bahnhofe Lilas-Tor L (Abb. 12, Taf. 15) ab, kommen 
in diesen nach Umfahren der Schleife S zurück und fahren dann 
wieder nach dem Champerret-Tore. Auf der Verbindung verkehren 
vorläufig nur Pendelzüge zwischen dem Bahnhofe Lilas-Tor L’ der 
Verbindung und dem Bahnhofe Pre-St. Giervais-Tor der Linie 7. Die 
vom Champerret- Tore kommenden Züge können aber auch den 
Bahnhof Lilas-Tor I’ berühren, dann über den Gang A der Ver- 
bindung den Bahnhof Pre-St. Gervais-Tor der Linie 7 erreichen, 
um auf dieser nach dem Palais Royal zu fahren Auf der Rück- 
fahrt gehen die Züge der Linie 7 am Treffpunkte der Bois- und 
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Pre-St. Gervais-Strafse auf den unter dieser liegenden Gang В der | es neben sonstigen technischen Verbesserungen an den Wagen und 
Verbindung über, berühren deren Bahnhof Dro. St. Gervais- Tor und | Triebmaschinen möglich, die Zahl der Beschädigungen der Anker 
erreichen den Bahnhof Lilas-Tor 1“, um dann über Linie 3 nach | in einem Jahre von monatlich rund 560 auf 70 bis 90 zu bringen. 
dem Champerret-Tore weiter zu fahren. Die beiden Arten des Nach Besprechung der Mittel zur Deckung der Bedürfnisse des 
Betriebes spielen sich nicht gleichzeitig, sondern nach einander zu ` Verkehres in wirtschaftlich günstiger Weise wurden die jetzige Lage 
verschiedenen Stunden des Tages ab. Der Bahnhof Lilas-Tor Li der des Unternehmens und die Anssichten für die Zukunft erörtert. 
Verbindung ist zweigleisig, deren Bahnhof Pré-St. Gervais-Tor ein- Für die Wiedererstarkung ist Ше Aufwendung grölserer Beträge 
gleisig. Die beiden eingleisigen Zweige der Verbindung vereinigen ' erforderlich, deren Beschaffung voraussichtlich eine Umwandelung 
sich in einem dreigleisigen Gange unter dem Serurier-Boulevard zur | der jetzigen Gestaltung des Betriebes bringen wird. 

Einrichtung von Verbindungen zwischen den Gleisen der beiden Eer A se 


б теіво. о Bas. Elektrische Bahn Turin-Lanzo-Ceres. 
Gegenwart und Zukunft der Strafsenbahnen von Berlin. ' (Marschall, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1922, 
In einem Vortrage in der Deutschen maschinentechnischen Band 66, Heft 6, 11. Februar, 5. 141.) 


Gesellschaft”) erörterte Dr.-Jug. Adler die grolsen technischen Anfang 1921 ist die 43 km lange regelspurige, mit Gleichstrom 
Schwierigkeiten beim Zusammenschlusse der früher getrennt ver- | von 4009 V betriebene Bahn Turin - Lanzo - Ceres in das Sturatal 
walteten Stralsenbahnen in Berlin gelegentlich der Bildung der ` eröffnet. Die steilste Neigung ist 35°, der kleinste Bogenhalb- 
Einheitsgemeinde. So war durch die Vereinigung die Zahl von nur ` messer 200 m. Die Bahn hat einen, auf der Strecke Ciriè— Lanzo zwei 
drei Arten von Triebmaschinen bei der „Grolsen Berliner Stralsen- | kupferne Fahrdrähte mit je 50 qmm Querschnitt. Die Fahrleitung ver- 
bahn“ auf 33 angewachsen; Vereinfachung und Vereinheitlichung ursacht 15 90 grölsten Abfall der Spannung. Die „Società Alta Italia‘ 
war unbedingt erforderlich. In grofsem Umfange fand ein Austausch liefert Drehstrom mit 22000 V und 20 Schwingungen in 1 sek an 
der Wagengattungen zwischen den 38 Bahnhöfen der Stralsenbahn ; zwei Zweimaschinen-Umformer für 650 kW im Unterwerk Cirie. 
statt, um auf gleichen Bahnhöfen auch gleiche Wagen zu vereinigen ' Die Maschinensätze sind 300% während 30 min, 10900 während 
und dadurch die Kosten der Erhaltung herabzusetzen. =- min überlastbar. 

Die Stralsenbahn in Berlin hat ungefähr die Hälfte ihrer Wagen Die von Brown, Boveri und G. gelieferten D-Lokomotiven 
mit Luftdruck-, die Hälfte mit elektrischer Bremse ausgerüstet. Der hahen 42 Е Betriebgewicht, 560 PS Stundenleistung bei ЗІ km'st. 
Vortragende wies nach eingehenden Untersuchungen im Betriebe | Die vier Achsen tragen je eine Triebmaschine für 140 PS mit Selbst- 
nach, dafs in Zukunft bei Stralsenbahnen für innerstädtischen Betrieb kühlung, die Aufhängung ist die bei Stralsenbahnen übliche. Je 
wegen weit überlegener Wirtschaft nur die elektrische Bremse in zwei Triebmaschinen sind ständig in Reihe geschaltet, so dals die 
Frage kommen kann, die Luftdruckbremse ist nur bei Vorort- und Klemmenspannung der Triebmaschine 2000 V ist; die Stromdichtung 
Überland-Strecken am Platze. Von den Bauarten der Wagen muls ' ist für 4000 V gegen Erde bemessen. Für gröfsere Geschwindigkeit 
bei Bahnen mit vielen Haltestellen, häufigem Anfahren und schweren , der Reisezüge wird das Magnetfeld der 'Triebmaschinen geschwächt. 
Zügen die zweiachsige der Billigkeit wegen der vierachsigen vor- ohne deren Leistung zu vermindern. Zum Anfahren und Regeln 
gezogen werden. der Geschwindigkeit dient Reihen-Neben-Schaltung der beiden Trieb- 

In der Frage: Rolle oder Schleifbügel für Stromabnehmer gehen ` maschinengruppen; die Preisluftbremse kann durch Kurzschluls- 
die Ansichten weit auseinander. Für Neubauten ist der Schleifbügel > bremsung unterstützt werden. Für alle Schaltungen dient ein durch 
unter allen Umständen vorzuziehen, aus wirtschaftlichen Gründen | Gestänge von den Führerständen betätigter Schalter der Trieb- 
mufs jedoch die Rolle jetzt in Berlin noch beibehalten werden, es maschinen in der Mitte des Fahrzeuges. Preisluft für die Bedienung 
ist aber dafür gesorgt, dafs die Fahrleitungen bei Umbauten auch | von Bremse, Stromabnehmer und Hauptschalter wird durch einen 
für Schleifbügel eingerichtet werden, so dafs diese in Zukunft auch ` Prelspumpensatz mit 'Triebmaschine für 110 V erzeugt. An dieser 
in Berlin allgemein eingeführt werden können. г Spannung liegt auch die Beleuchtung. Die Fahrdrahtspannung von 

Wesentlich für die Verringerung der Kosten der Erhaltung und | 4000 V wird für diese Zwecke auf 110 V abgespannt. Auf Neigungen 
die Verminderung der Unfälle ist die gründliche Ausbildung der : bis 140/0 sollen Reisezüge von 115 t mit 65 km/st, Güterzüge von 
| 


Mannschaften, wie sie jetzt bei der Stralsenbahn den Fahrern und | 210 t mit 45 km;st, auf Neigungen bis 359) Reisezüge von 45t 
Handwerkern in besonderen Schulen zu Teile wird. Dadurch war mit 45 kmjst, Güterzüge von 70t mit 30 km/st befördert werden. 
*) Ausführlich in Glasers Annalen. | Ba 


Nachrichten über Aenderungen im Bestande der Oberbeamten der Vereinsverwaltungen. 
Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle Bayern. 


Ernannt: Der Oberregierungsrat Ministerialrat Koch in In den Ruhestand getreten: Oberregierungsbaurat 
München zum Präsidenten der Eisenbahndirektion in Würzburg. | Schiller, Mitglied der Eisenbahndirektion Würzburg. 


Reichsverkelrrsministerium, Zweigstelle Preufsen-Hessen. 


Versetzt: Die Öberregierungsbauräte Froese, bisher ` In den Ruhestand getreten: Oberregierungsbaurat, 
in Saarbrücken, zur Eisenbahndirektion nach Breslau, Baltin, Geheimer Baurat Kaufmann, Mitglied der Eisenbahndirektion 
bisher in Trier, zur Eisenbahndirektion nach Erfurt, Mayer, Altona. — К. 


bisher іп Erfurt, zur KEisenbahndirektion nach Trier. 


Übersicht über sisonhahntechnische Patente. 


Selbsttätige Kuppelung. | köpfe und der Hakenbügel 11 greift über die oben geschlitzten Köpfe 
Englisches Patent Nr. 170467 von F. H. Addis Bridlington. hinter die Sperrklinke 10, die mit der drehbaren Schraubenspindel 14 
Hierzu Zeichnung Abb. 6 und 7 auf Tafel 15. festgestellt werden kann. Der Drehbolzen für die doppelarmige 
Die beiden Kuppelköpfe 1 und 2 sind im Rahmen 3 beweglich | Sperrklinke ist іп Seitenrippen 13 der Kuppelköpfe gelagert. 
gelagert. Beim Kuppeln berühren sich die Stolsflächen der Kuppel- A. 


Bücherbespreehungen. 


Arohiv für Wärmewirtschaft. Zeitschrift für die gesamte Wärmewvirt- allen führenden Ländern zum (tegenstande an- 
schaft. Herausgeber: Verein Deutscher Ingenieure, Berlin, Sommer- ыы Forschung gemacht. Die schon erzielten Erfolge sind 
straise 4a, Postscheckkonto 49405. 12 Hefte im Jahre. Preis 100 4. überraschend grolse, jedoch dem einzelnen Beteiligten nur schwer 

Bei dem Erscheinen des Heftes 1 des 3. Jahrganges weisen | zugänglich, weil ihre Mitteilung in einer sehr grolsen Zahl von 
wir wiederholt unsere Leser auf dieses höchst wirksame Mittel zur : Einzelarbeiten ohne Zusammenhang erfolgt. Für das Archiv werden 

Hebung der allgemeinen, wie jeder Einzel-Wirtschaft hin. Die aus- | nun etwa 500 Quellen bearbeitet, so dai es neben wertvollen Auf- 

giebigste Verwertung der uns von der Natur unmittelbar oder mittel- ` sätzen eine erschöpfende Übersicht über das täglich wachsende Ge: 

bar gebotenen Wärme, an sich die wichtigste Grundlage guter Welt- | biet bietet, ein für jeden unentbehrliches Mittel, der für die Güte 
wirtschaft, hat heute eine ausschlaggebende Bedeutung gewonnen, ` der w ürmewirtschaft eines Betriebes verantwortlich ist. 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat: Professor a. D. Dr. ‚Ina. G. Bark hi ausen in Hannover. 
Ç . Kreidel's Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G.m.b.H. in Wiesbaden. 
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1922, Taf. 15. 


Abb. 12. Lageplan. 
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Organ 1922, Taf. 16. 
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Abb. 7 bis 13 Drehscheibe der Kanadischen Pazifikbahn. 
Abb. 7. Schnitt durch die Grube. 
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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


TECHNISCHES FACHBLATT DES VEREINES DEUTSCHER EISENBAHNVERWALTUNGEN 
HERAUSGEGEBEN VON ®r.:3ng. а. BARKHAUSEN — С. W. KREIDEL'S VERLAG IN BERLIN 


Inhalt: Lokomotivkräne der Lehightal-Bahn. 137. Elektrischer Ausbau der Schweizerischen Bundes- 
Die elektrische Zugförderung auf den deutschen | „Gestra“-Topf für Niederschlagwasser. 138. bahnen. 149. 


Reiehsbahnen. 127. Taf. 17—20. Auswuchten schnell umlaufender Massen. 138. Elektrischer Ausbau von Eisenbahnen in Japan und 
Aus der Praxis des Gedingeverfahrens, Soder. 132 1D.II,t.[”. 6G-Lokomotive der mexikanischen Staats- Australien, 142. 
Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen. 135. Taf. 21 кенелер 

I ША а бо ©) 1D4-D1.IV.T.F.6-Lokomotive der Nord-Pazifik- Besprechungen. 

Mitteldentsche Ausstellung 1922 in Magdebarg. 137. Bahn. 139. Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen. 142, 
Die Messen 1922 und 1923 in Frankfurt a. M. 137. Die englischen Lokomotiven von 1921. 139, BRahmenformeln. 142 
Neue Eisenbahnlinie іп Bolivien. 137. Güterbeförderung der Erie-Bahn in Neuyork durch ` Handbuch für Eisenbetonbau. 142. 
Eine Brücke über die Bay von San Francisco, 187. Kraftwagen, Schleppzüge und- Fähren. 141. Siemens. Zeitschrift 1922, Heft 1. 142. 


Westinghouse-Bremsen-Gesellschaft m. b. H. 
HANNOVER, Goetheplatz. 
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Bremseinrichtungen für Vollbahnen, Klein- und Straßen- 
bahnen, Luftpumpen, Zugheizeinrichtungen, Signal- und 
Weichenstellvorrichtungen, Luftdruck-Stellvorrichtungen 
fürSelbstentlader, geräuschlose Schnellauf-Kettentriebe. 

Die Westinghouse-Bremsen haben infolge ihrer Wirksamkeit, Zuverlässigkeit und 


guten Ausführung eine beispiellose Verbreitung gefunden. Bisher sind etwa 
5000000 Eisenbahnfahrzeuge damit ausgerüstet worden. 
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Erzeugnisse türden kisenbahnbetrieb: 
| Eisenbahnwagen 


jeder Art, für alle Spurweiten, Spezialwagen,. 


Lokomotiven 


für jede: Spur defeuerte, feuerlose u.elektrische 


Seibstentlader 


für schnelle Entladung. 
Triebwagen 
für Akkumulatoren-od. Leitunssbetrieb jed.Stromart. 


E. ew Wu- 
Erzeugnisse werden nach neuesten Gesichtspunk 


ten unter Berücksichtigung $rösster Wirtschaft 
lichkeit ihrer Betriebserdebnisse gebaut. 


Jahresleistung Ё @ OOO- Fahrzeuge. 


Linke- Hofmann Werke 


resia «Sin-Ehrenfeld Waeernnbeusnem” 
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Alex. Friedmann, U 
WIEN, ІІ, Am Tabor 6. 


Verlag ı von Julius Springerin Berlin WO 


Soeben erschien; 


Werbstättenbuchführung | 


іпіекіюгеп, Schmierpumpen, 
Auftrieböler, 
Bauart FRIEDMANN, 


% 
| 
moderne Fahrikhetriehe Lokomotiven. 
x 
9 
: 


für 


. 0000 
Von 


Umilaufheizung, 
Bauart ҒКІЕОМАММ, 


für 


C. M. Lewin 
Diplom-Ingenieur 
Zweite, verbesserte Auflage 1918 

Eisenbahnwagen 
Unveränderter Neudruck 1922 und dazu gehörige Ausrüstungen: 


Kuppelungen, Doppelköpfe, Lokomotiv- 
Dampfminderventile. 


Preis M. 45.— 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 


Technisches Fachblatt des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
Schriftleitung: Dr.-Ing. G. Barkhausen, Hannover, unter Mitwirkung von Dr.-Ing, F. Rimrott 


77. Jahrgang 


1. Mai 1922 


Heft 9 


Die elektrische Zugförderung auf den deutschen Reichsbahnen. 
Vortrag des Ministerialrates Dr. Gleichmann am 9. IX. 1921 in Berlin vor der 75. Versammelung des Vereines deutscher 
Eisenbahnverwaltungen. 
Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln 17 bis 20. 


L Einleitung. 


Die Zugförderung auf den Haupteisenbahnen ist für den 
Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen keine fremde Aufgabe. 

Getreu seiner Überlieferung, die technischen Hülfsmittel im 
Eisenbahnbetriebe durch gründliche Beurteilung auf eine solche 
Stufe zu heben, dals sie höchste Vollkommenheit, Wirtschaft- 
lichkeit und Sicherheit des Betriebes gewähren, hat sich der 
Verein mit der elektrischen Zugförderung auf den Hauptbahnen 
befalst, als die Elektrizität berufen schien, als Ziehkraft im 
Eisenbahnwesen neben der Dampfkraft eine Rolle zu spielen. 


So wurde in Frankfurt im April 1911 ein Unterausschufs be- ` 
rufen mit der Aufgabe, einheitliche Bestimmungen über die : 


Stromart, Fahrleitungspannung und Wechselzahl festzusetzen, 
Dieser Unterausschuls tagte erstmals im November 1911 in 
Halle und wollte seine 5. Sitzung 1914 abhalten, als er sich 
wegen des Krieges bis auf Weiteres vertagen mulste, 

In der Sitzung zu München am 21. VI. 1921 wurde be- 
schlossen, dafs der Unterausschufs seine Arbeiten als » Unter, 


ausschufs für die Fragen des elektrischen Betriebes auf Voll, ` 
Da hierfür die Elektrotechnik eine reiche Auswahl bietet, so 


bahnen«e wieder aufnehmen solle. 


Seitens der deutschen Eisenbahnverwaltungen mulsten in ` 
' also muls die Stromart bestimmt werden, mit der der elektrische 


den letzten Jahren grundlegende Beschlüsse über die Stromart 


für den Vollbahnbetrieb gefalst werden. Wird der Unterausschuls ` 
. sonderen Vorteilen für einzelne Linien, sondern von Anfang an 


über diese Frage auch bald zu einem Abschlusse kommen, so 
sieht er sich vor die erweiterte Aufgabe gestellt, eine grolse 
Zahl anderer Fragen des elektrischen Betriebes zu behandeln, 
so die mannigfachen Beziehungen der Fahrleitung zum Oberbaue, 
zu den Signalen und zum Nachrichtendienste, ferner den Bau 
und die Erhaltung der Fahrzeuge und die wirtschaftlichen und 
verkehrstechnischen Aufgaben der Zugförderung. 

Den Gegenstand dieser Erörterungen sollen die technischen 
und wirtschaftlichen Grundlagen der elektrischen Zugförderung 
und ihrer Beziehungen zum Betriebe der Hauptbahnen bilden, 
um zu prüfen, welche Möglichkeiten der Entwickelung für sie 
im Bereiche der Deutschen Reichsbalın vorhanden sind. 

Wenn ein hervorragender Fachmann der Wärmetechnik in 
diesen Tagen ausgesprochen hat, dafs die Kohle heute und in 
absehbarer Zeit für uns keine unerschöpfliche Ware mehr ist, 
sondern ein unersetzliches Gut, das wir hüten und nutzbar 
machen müssen, soweit uns die Technik die Mittel bietet, und 
soweit deren Anwendung zur Erreichung dieses Zieles wirt- 
schaftlich gerechtfertigt werden kann, so wird damit auch der 
Weg gewiesen, der mehr, als vor dem Kriege auch für die 
Zugförderung beschritten werden mufs, um den Aufwand ап 
wertvollen Heizstoffen, auf die die Dampflokomotive angewiesen 
ist, einzuschränken, und wertvolle Kohle für andere Zwecke frei 
zu machen. 

Die Dampflokomotive ist in ihrer Art an Leistung und 
Zuverlässigkeit eine Maschine höchster Entwickelung; anderen 
Kraftmaschinen mufs sie nachstehen, weil es sich bisher mit 
vertretbaren Mitteln nicht ermöglichen läfst, die Wärme durch 
Niederschlagen des Dampfes so weitgehend auszunutzen, wie in 
ortfesten Kraftanlagen. Für das Mittel der Kraftübertragung, 
das sich in allen möglichen Kraftmaschinen herstellen läfst, das 
ebenso gestattet, die Wärme in ortfesten Kraftmaschinen höchster 
Leistung auf das vollkommenste auszunutzen, wobei die Wärme 
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aus gerinugwertigen Heizstoffen erzeugt werden kann, das ander- 
seits auch ermöglicht, die Leistung des fallenden Wassers aus- 
zunutzen, und die wertvollen Wasserkräfte aus ihrer Entlegenheit 
in die Gebiete des gewerblichen Verbrauches und des Verkehres 
zu leiten, für die Elektrizität ist es trotz der ihr eigenen Vor- 
züge nicht leicht, sich neben dem eingelebten einheitlichen 
Dampfbetriebe Eingang in den Betrieb der Eisenbahnen zu 
verschaffen. Wenn aber aus dem Mangel an Heizstoff die 
Folgerungen gezogen werden müssen, so kann die Eisenbahn an 
dem Kraftvermitteler »Elektrizität« nicht vorübergehen. 

Wärmewirtschaft treiben heifst, die Elektrizität zur Er- 
zeugung der Zugkraft in den Eisenbahnbetrieb einzuführen, auch 
wenn dabei dessen bisherige Geschlossenheit aufgegeben werden 
muls. Wenn, wie im Eisenbahnbetriebe, etwas Hergebrachtes, 
Geschlossenes, in seiner Art Vollkommenes durch etwas Neues 
ersetzt werden soll, so muls das Neue in technischer und wirt- 
schaftlicher Hinsicht für Betrieb und Wirtschaft Vorzüge auf- 
weisen, die für seine Einführung durchschlagend sind. 

In erster Reihe kommt es auf das technische Rüstzeug an. 


muls entschieden werden, wie die Aufgabe erfüllt werden kann; 
Betrieb durchzuführen ist, und zwar nicht nach allfälligen be- 


mit Rücksicht auf die Eignung für рго[ѕе Netze. 


II. Wahl der Stromart. 


So reizvoll es wäre, die Betrachtungen mit einem geschicht- 
lichen Rückblicke über die Entwickelung der elektrischen Zug- 
förderung einzuleiten, so verbietet das hier die Fülle des Stoffes. 
Jedoch sei an dieser fachtechnischen Tagung der Männer in 
dankbarer Anerkennung gedacht, die sich als Vorkämpfer dieses 
neuen Gebietes bleibende Verdienste erworben haben, und die 
in ihrem Amte nicht mehr tätig sein können, des Wirklichen 
Geheimen Oberbaurates Dr. Wittfeld der ehemals preulsischen 
und des Oberbaurates Stahl der ehemals badischen Eisenbahn- 
verwaltung. Die preufsische, bayerische und badische Eisen- 
bahnverwaltung hatten vor dem Kriege Probebetriebe in Schlesien, 
Magdeburg, Halle, Salzburg—Reichenhall— Berchtesgaden und 
auf der Wiesental-Bahn eingerichtet. Diese Verwaltungen kamen 
dahin überein, einheitlich einfachen Wechselstrom mit 15 000 V 
Spannung in der Fahrleitung und 16?/, Doppelwechsel anzu- 
wenden. An weitere Einführung des elektrischen Betriebes war 
zunächst nicht gedacht, erst sollte die Erfahrung abgewartet 
werden, um vor allem auch die wirtschaftlichen Verhältnisse des 
elektrischen Betriebes im Vergleiche mit Dampfbetrieb über- 
blicken zu können. Mafsgebend für die weitere Einführung 
sollte sein, dafs der elektrische Betrieb mindestens nicht teuerer 
arbeite, als der Dampfbetrieb. Durch die Gestaltung der 
Kohlenpreise nach dem Kriege wurde die Beurteilung der Frage 
erheblich beeinflulst. In Bayern wurde auf Grund schon während 
des Krieges vorbereiteter Verträge über Bauausführungen an 
den früher leider verschobenen Ausbau der tragfähigsten Wasser- 
kräfte des Landes gegangen, um sie der allgemeinen Landes- 
versorgung nutzbar zu machen, und da galt es, zu den früher 
behandelten Fragen erneut Stellung zu nehmen. Man beschlofs, 
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den elektrischen Betrieb zunächst auf den Gebirgslinien einzu- 
richten und im Zusammenhange mit dem Ausbaue des Walchensee- 
Werkes «еп Strom hierfür diesem Werke zu entnehmen. Dem 
Ausbaue des Walchensee-Werkes schlofs sich ein Jahr später 
der der Isarkräfte nördlich von München bis Moosburg an; da 
wurde geprüft, ob auch diese Kräfte für Eisenbahnbetrieb 
nutzbar zu machen seien. Die Prüfung ergab, dafs die Eisen- 
bahnverwaltung einen Fehler begehen würde, wollte sie auf 
die Ausnutzung dieser mitten im Verbrauchsgebiete liegenden 
Kräfte verzichten. DerBauplan wurde dementsprechend erweitert. 

Als inzwischen die Eisenbahnen aller deutschen Eisenbalın- 
verwaltungen auf das Reich übergegangen waren und beschlossen 
wurde, «ег Einführung des elektrischen Betriebes іп gröfserm 
Umfange näher zu treten, war es ein glücklicher Gedanke, dals 
der Reichsverkehrsminister im Februar 1921 eine gründliche 
Aussprache herbeiführte, um im Kreise der angesehensten Fach- 
leute aus Wissenschaft und Industrie Klarheit darüber zu schaffen, 
ob die Stromart, die nach dem Standpunkte der deutschen 
Eisenbahnverwaltung bisher angewendet war, beizubehalten sei. 

Um die Stromlieferung zu klären, waren auch die Sach- 
verständigen zugezogen, die nur vom Standpunkte der Strom- 
Erzeugung und Fernübertragung beteiligt waren. Die Frage 
auch in dieser Hinsicht zu prüfen war deshalb wichtig, weil 
in Deutschland wichtige Pläne bestehen, die allgemeine Elek- 
trizitätsversorgung der Länder unter Zusammenfassung der Strom- 
erzeugung in Grolskraftwerken durch Hochspannungsnetze vor- 
zunehmen, wie beispielweise in Bayern durch das »Bayernwerk«. 
Das Ergebnis der Beratung war, dafs für den elektrischen Be- 
trieb der deutschen Fernbahnen der Einwellen-Wechselstrom 
mit 16°/, Doppelwechsel als die günstigste Stromart anzusehen ist. 
Aus der Fülle der Erörterungen über фе Stromart sei das 
Wichtigste hier mitgeteilt. 

Bestimmend für die Leistung des elektrischen Betriebes auf 
Hauptbahnen sind die Forderungen des Verkehres. 

Über elektrischen Eisenbahnbetrieb auf Fernbahnen besteht 
in Nichtfachkreisen die Meinung, dafs man, wie bei Strafsen- 
bahnen, leichte Züge in enger Folge fahren müsse, um Fahr- 
gelegenheit zu beliebigen Zeiten zu bicten. 

Eine solche Aufteilung ist aber weder im Reisefern- noch 
im Güter-Verkehre möglich. Auch bei elektrischem Betriebe 
müssen die Züge nach Gewicht und Zahl mindestens wie bisher 
bei Dampfbetrieb gefahren werden; ein Zwang hierzu liegt 
auch darin, dafs der Betrieb den angrenzenden, mit Dampf 
betriebenen Strecken angepalst werden muls. 

. Der Reiseverkehr ти! sich nach den Geschäftzeiten richten, 
daher ist zu gewissen Stunden die Zahl der Fahrgäste so grols, 
dals sie nur mit schweren Zügen bewältigt werden kann. Das 
gilt auch vom feiertäglichen Ausflugverkehre. 

Für die Bemessung der Güterzüge ist in erster Reihe der 
Verkehr, dann die Ausnutzung der grofsen Verschiebebahnhöfe 
malsgebend. 

Die Zugfolge ist auf Strecken mit starkem Verkehre schon 
so dicht, dafs weitere Unterteilung selten möglich, auch auf 
die Gleichmälsigkeit der Belastung der Unterwerke nicht von 
grolsem Einflusse wäre. Hierfür wäre es von Vorteil, wenn 
Güterzüge tunlich nachts laufen könnten, wenigstens solche 
Fernzüge, die nicht durch nächtliche Bedienung der Stationen 
unwirtschaftliche Kosten verursachen. 

Eine Auflösung der schweren Züge in mehrere leichte 
würde auch wesentlich mehr Begleitmannschaft beanspruchen, 
was für die Zugförderkosten besonders wichtig ist. 

Für die Leistung der Starkstromwerke, der Leitungen und 
der Lokomotiven istNdaher mindestens die Leistungsfähigkeit 
des Dampfbetriebes malsgebend. Demnach handelt es sich um 
Zuggewichte von 500 t im kurzen Reise-, von 600 t im Schnell- 
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schwindigkeit kann im Allgemeinen auf den Steigungen bei 
elektrischem Betriebe gröfser sein, als bei Dampfbetrieb, ebenso 
die Anfahrbeschleunigung, so dafs die Höchstgeschwindigkeit 
kleiner sein könnte, ohne dafs die Reisezeit vergrölsert würde. 
Das ist insofern von Bedeutung für die Zugförderkosten, als 
bekanntlich sehr grofse Geschwindigkeiten recht teuer sind. 

Die Forderungen des elektrischen Hauptbahnbetriebes an 
die Elektrotechnik sind schwerer, als alle ortfesten Betriebe sie 
stellen, denn zu den starken Schwankungen der Leistung kommt 
die Ortveränderlichkeit. Der Vollbahnbetrieb ist für die Strom- 
lieferung ein unruhiger, rauher. 

Die Zugförderung verlangt grolse, von der Geschwindigkeit 
abhängige, regelbare Zugkraft, mit einfacher Steuerung wirt- 
schaftlich durchführbare feinstufige Regelung der Geschwindigkeit 
und Unempfindlichkeit gegen Schwankungen der Spannung. 

Für die Treiber ist wegen der Haltbarkeit niedrige Spannung 
am besten, für die Fahrleitung und die Fernübertragung vom 
Starkstromwerke zur Fahrleitung dagegen hohe erforderlich, 
damit die grolsen Leistungen für einen Zug, die sich etwa 
zwischen 1000 und 2000 kW bewegen, sparsam mit geringem 
Aufwande an hochwertigen Baustoffen zugeführt werden können. 

Die für die Stromzuführung zu den Lokomotiven erforder- 
liche Fahrleitung muls mit grofsen Geschwindigkeiten auch in 
Weichen und Kreuzungen befahren werden können. Sie bildet 
einen unerwünschten, aber sehr wichtigen zusätzlichen Bestandteil. 
daher тщз sie tunlich einfach und sicher in Erhaltung und 
Betrieb sein. Diesen Forderungen entspricht nur eine einpolige 
Fahrleitung. Die zwischen die Fernübertragung und die Fahr- 
leitung einzufügenden Unterwerke sollen gering an Zahl sein, 
möglichst wenig Quellen von Störung haben, mit hohem Wirk- 
grade arbeiten und nur einfache Bedienung beanspruchen. 

Die Anlagen für Stromerzeugung und Fernübertragung 
müssen in weitestem Ма е überlastbar sein, sich den oft 
wechselnden Anforderungen des unruhigen Betriebes und der 
oft stolsweise auftretenden Belastung anpassen. 

Auch der Schutz der Einrichtungen für Verständigung 
gegen den elektrischen Eisenbalınbetrieb und der in der Erde 
liegenden Gas-, Wasser- und Starkstrom-Netze gegen die in der 
Erde verlaufenden Schienenströme gehört zu den hauptsächlichsten 
Anforderungen, die von der Stromart erfüllt werden müssen. 

Da die Entwickelung elektrischen Betriebes im Allgemeinen 
ihren Ausgang vom Gleichstrome nahm, der Gleichstromtreiber 
ein ausgezeichneter Bahntreiber ist, auch nur eine einpolige 


` Fahrleitung braucht, so ist das Bestreben wohl begreiflich, diese 
. im Kleinen gewonnenen Erfahrungen ins Grolse zu übertragen. 


2 Aber Gleichstrom 


und von 600 bis 1200 t im Güter-Verkehre, die auf der Steigung 
1:100 ohne Vorspann oder Schub zu fahren sind. Die Ge- | 


kann nur mit verhältnismäfsig geringer 
Spannung hergestellt werden. Nun sind aber auf Hauptbalınen 
grolse Leistungen zu bewältigen, die bei geringer Spannung 
sehr grolse Stromstärken, grolse Querschnitte der Leitungen und 
enge Teilung der Speisepunkte bedingen. Gleichstrom ist im 
Betriebe der Vollbahnen allein nicht verwendbar, er mufs sich 
immer auf die Erzeugung von Drelistrom stützen. 

Dieser schwerfälligen Lösung erwuchs daher auch sogleich 
ein lebhafter Wettbewerb durch die Wechselstromarten, deren 
Vorzug es ist, dafs man mit ihnen grofse Leistungen auf grote 
Entfernungen mit dünnen Leitungen und geringen Verlusten 
übertragen kann. Mit Drehstrom werden die Grofskraftüber- 
tragungen betrieben, die zum Zwecke der allgemeinen Strom- 
versorgung in allen deutschen Ländern ausgeführt werden. 
Daher ist zu prüfen, ob die Einrichtungen der allgemeinen 
Grolskraftübertragung auch für die schwierigen Sonderaufgaben 
des elektrischen Betriebes der Hauptbahnen nutzbar gemacht 
werden können, um höchste Sparsamkeit zu erreichen. 

Lokomotivtreiber mit dreiwelligem Wechselstrome 
50 Doppelwechseln zu betreiben, ist möglich. 

Ungleichläufige Drehstromtreiber, die hierfür in Betracht 
kämen, sind einfache, für ortfeste Betriebe vorzüglich geeignete 
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Kraftmaschinen, die für ihren drehenden Teil nur Schleifringe, 
Sie sind aber nicht so regelbar, 


keinen Stromwender brauchen. 


wie es der Bahnbetrieb erfordert, und empfindlich gegen starke ` 


Schwankungen der Spannung. Die Fahrleitung muls aus zwei 
von einander gesondert gelegten Leitungen bestehen. Weil die 
stromdichte Sonderung in Weichen und Kreuzungen sehr um- 


Die scheinbar einfachsten Lösungen, den Bahnbetrieb aus 
dem allgemeinen Netze zu versorgen, befriedigen also nicht. 
Wenn das allgemeine Netz zur Lieferung von Bahnstrom 


herangezogen werden soll, so muls еіп Umformer zwischen das 


ständlich ist, kann die Spannung in der Fahrleitung nicht sehr ` 


hoch sein; sie beträgt іп den Bahnbetrieben, die mit Drehstrom 
arbeiten, nur 3000 V. Daher müssen die Umformerwerke nahe 
an einander gelegt werden. 
betriebene Grolskraftnetz ist eine dichte Lage der Umspann- 
werke aber sehr unerwünscht, da die Gefahr der Störung dadurch 
stark wächst. Die Leistung eines Werkes ist bei der geringen 
Reichweite der Unterspannung von 3000 V verhältnismäfsig 
gering, so dafs die Anlage von Werken für 100000 V sehr teuer 
wird. Will man die zahlreichen Werke von 100 kV vermeiden, 
so muls man ein besonderes Mittelspannungsnetz für die Lieferung 
des Bahnstromes anlegen, denn die Netze bestehender Überland- 


Für das mit 100000 V Spannung | 


werke sind nicht tragfähig genug, um den Balınbedarf mit zu : 


übernehmen ; auch würde die Güte ihrer Stromlieferung unter 
den Schwankungen des Bahnbetriebes unerträglich leiden. Ein 


eigenes Netz zur Speisung der Bahn würde daher bei Verwendung ` 


von Drehstrom die erträglichste Lösung sein. Der Vorteil, den 
der Drehstromtreiber besitzt, dals er das Arbeitvermögen der 
Talfahrten ohne Weiteres in das Netz zurückgeben kann, ist 
für die deutschen Bahnnetze nicht von ausschlaggebender Be- 
deutung. Im ganzen bayerischen Netze, das von allen deutschen 
Bahnen die meisten und steilsten Steigungen aufweist, würden nur 
9,500 der aufgewendeten Arbeit durch Nutzbremsung zurück- 
erhalten werden, durch die aber die Sicherheit der Führung der 
Züge herabgesetzt wird; denn versagt ein selbsttätiger Ausschalter, 
oder leitet der Führer die Bremsung nicht bei der richtigen 
Geschwindigkeit ein, so geht der Zug аш dem Gefälle durch. 
Durch das Versagen eines solchen Schalters wurde auf der 
Chikago-Milwaukee-Bahn ein schwerer Unfall verursacht, aller- 
dings bei Gleichstrombetrieb; grundsätzlich besteht aber kein 
Unterschied. 


Um die Nachteile des unmittelbar verwendeten Drehstromes 
zu vermeiden, ist wiederholt, und erst kürzlich als ernstliche 
Beachtung verdienende Lösung von einem Fachmanne der 
Starkstromtechnik vorgeschlagen, die verschiedenen Bahnlinien 
einwellig an das allgemeine Fernnetz anzuschlielsen, damit 
die Vorzüge der einpoligen Fahrleitung zur Geltung kommen. 
Da die Spannung der Fahrleitung bei einpoliger Anordnung 
15000 V betragen könnte, wäre zwar die Zahl der Отѕрапп- 
werke auf das geringste Mals gebracht, aber die allgemeine 
Landesversorgung wird die Aufteilung von Abnahmestellen so 
ungleicher Belastung namentlich im Netze für Hochspannung 
schwer empfinden, und für den Bahnbetrieb würde es zu un- 
haltbaren Zuständen führen, wenn die verschiedenen Linien auf 
verschiedene Wellen verteilt wären, die an den Stellen, an denen 
von einer Welle auf die andere übergegangen wird, von einander 
gesondert sein mülsten. Der Bahnbetrieb kann mit solchen Ver- 
wickelungen nicht arbeiten. Aufserdem kann mit Einwellenstrom 
von 50 Doppelwechsein nichts angefangen werden. Einen Treiber 
für 50 Doppelwechsel, der unter grolser Last anläuft und regelbar 
ist, wie der Balınbetrieb fordert, gibt es nicht. Mit der Über- 
zeugung, wie sie von starkstrom-technischer Seite geäulsert ist, 
dals es doch noch gelingen wird, einen solchen Treiber zu bauen, 
ist dem Eisenbahnbetriebe nicht gedient. Die ungleichläufigen 
Einwellentreiber, die nach dem Vorschlage von Wittfeld 
durch eine Flüssigkeit auf die Triebachsen arbeiten, sind noch 
nicht erprobt. Ein alter Vorschlag, die eine Welle auf der 
Lokomotive durch einen umlaufenden Wellenumformer in zwei 
Wellen zu spalten und damit Drehstromtreiber anzutreiben, 
ist verwickelt und nicht über einige Ausführungen hinausge- 
kommen. 


Netz und die Bahnlinie geschaltet werden, der den Drehstrom 
für den Bahnbetrieb brauchbar macht. Das kann nur mit einem 
Drehstromumformer geschehen, der aus einem Drehstromtreiber 
und einem Stromerzeuger besteht. Brauchbare Stromarten sind 
Gleichstrom und einwelliger Wechselstrom mit niedriger Wechsel- 
zahl. Der für Bahnbetrieb geeignete Wechselstromtreiber sieht 
aus, wie ein Gleichstromtreiber. Dafs ein solcher mit einem 
Stromwender ausgerüsteter Treiber mit Wechselstrom betrieben 
werden kann, erhellt schon daraus, dafs ein Gleichstromtreiber, 
ohne scine Drehrichtung zu ändern, weiterläuft, wenn man den 
zugeleiteten (Gleichstrom fortgesetzt und schnell mit einem 
Umschalter umschaltet, ihn bald in der einen, bald in der andern 
Richtung unterbricht, wenn man also aus dem Gleichstrome 
einen Wechselstrom macht. Der Bahntreiber für Wechselstrom 
тиз in Rücksicht auf die Eigenschaft der Wechselströme 
nur so in seinem Magnetteile hergestellt werden, dafs die Sonder- 
erscheinungen des Wechselstromes unschädlich gemacht werden; 
er hat daher keine ausgeprägten Pole, sondern wie alle Wechsel- 
strommaschinen ein Magnetgestell aus fein unterteilten Eisen- 
blechen und in Nuten verteilter Wickelung. Der drehbare Teil, 
der Anker, gleicht dem eines Gleichstromtreibers. 
Voraussetzung für einen befriedigenden Lauf des Treibers 
ist, dals die Wechselzahl des Wechselstromes niedrig ist, und 


. zwar ist die Zahl 167); als Drittel der allgemeinen Zahl der 
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Doppelwechsel gewählt, damit leichte Umformung von Wechsel- 
strom mit 167); auf Drehstrom mit 50 Doppelwechseln und 
umgekehrt möglich ist. 

In Wettbewerb stehen also Gleichstrom mit Umformung 
aus dem Drehstromnetze und einwelliger Wechselstrom mit 16°/, 
Doppelwechseln. Dieser kann durch Umformung aus dem Dreh- 
stromnetze gewonnen, oder auch unmittelbar in den Grolskraft- 
werken erzeugt und in einfachen Umspannwerken im Bahnnetze 
von beispielweise 100 kV in der Fernleitung auf 15 kV für 
die Fahrleitung herabgesetzt werden, was sich in langer Betriebs- 
dauer bewährt hat. 

Die Spannung von Gleichstrom, die dieselbe Teilung der 
Speisepunkte zulälst, wie der Wechselstrom von 15 kV *), beträgt 
5300 V. Dabei ist angenommen, dafs die Fahrleitung bei 
Wechselstrom 95 qmm erhält, aber bei Gleichstrom wegen der 
grolsen Stromstärke 2.95 qmm erhalten тиз, und der Abfall 
der Spannung bei Gleichstrom 30, bei Wechselstrom 207), 
betragen kann, weil hier der Abfall in der Fernleitung mit 
ungefähr 10 °/, dazu kommt, während die Spannung bei Gleich- 
strom im Umformerwerke frisch geregelt werden kann. Die hohe 
Spannung, von 5000 V für Gleichstrom, die nahezu gleichwertig 
mit 15000 V bei Wechselstrom ist, kann weder zuverlässig in 
Erzeugern hergestellt werden, selbst wenn man zwei Maschinen 
der halben Spannung hinter einander schaltet, noch kann man 
sie einfach und sicher auf der Lokomotive verarbeiten. Die 
Spannung die in Amerika zur Ausführung vorgeschlagen und 
für die Bahnen teilweise angenommen ist, beträgt 3000 V. 
Für diese Gleichstromspannung könnte das Verhältnis der 
Teilungen der Speisepunkte für Wechselstrom zu Gleichstrom 
532: 30? = 3,1 sein; Wechselstrom erfordert neue Speisung 
dreimal weniger, als Gleichstrom. | 

In Wirklichkeit sind für die Wahl der Speisepunkte die 
Eisenbahnknoten mafsgebend, weil hier die Züge anfahren, und 
die nach den verschiedenen Richtungen auslaufenden Linien 
am besten mit frischer Spannung versorgt werden. Ihr Abstand 
ist meist kleiner, als für 15000 V möglich wäre, nämlich 60 


%) cos ф = 0,7 Widerstand des Wechselstromes bei 95 qmm 
Kupfer, 0,209 Ohm, Abfall 200/05; des Gleichstromes bei 2.95 qmm 
Kupfer, 0,059 Olım, Abfall 800/6, Querschnitt der Schienen 56,1 дст. 
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bis 80 km; bei Gleichstrom ist er 30 bis 40 km. Bei diesem 
Abstande ist Gleichstrom ausgenutzt, Wechselstrom aber kann 
wesentlich mehr Überlastung vertragen. 

Um nun die Entscheidung nicht auf allgemeine Erörte- 
rungen abzustellen, wurde ein gröfserer Teil des bayerischen 
Netzes von 1480 km für beide Fälle untersucht. Da ergibt die 
Einteilung bei Gleichstrom 44, bei Wechselstrom 18 Unterwerke 
als Speisepunkte. Für das ganze rechtsrheinische Netz würden 
die entsprechenden Zahlen 95 und 41 sein. 

Auch hier ist es, wie oben bei der Versorgung mit Dreh- 
strom ausgeführt wurde, untunlich, die Umformer auf Gleichstrom 
unmittelbar in das Netz für Hochspannung einzufügen. 


Hi. Das Bayernwerk. (Abb. 1, Taf. 17.) 


Als das Bayernwerk, ein Drehstromnetz von 100 kV, ent- 
worfen wurde, wurde auch untersucht, ob die Lieferung von 
Bahnstrom mit der allgemeinen Stromleitung vereinigt werden 
könnte. Da zeigte sich zunächst, dafs der Betrieb viel zu un- 
übersichtlich würde, wenn die Zahl der Werke mit Hoch- 
spannung so wesentlich vermehrt würde, wie es die Lieferung 
von Bahnstrom erfordert; anderseits wären die Umformerwerke 
für die Bahn teilweise nicht grofs genug, um die Spannung 
100 kV zu rechtfertigen, denn bei Betrieb mit Gleichstrom 
würden wesentlich geringere Belastungen auf ein Werk ent- 
fallen, als bei dem weitgreifenden mit Wechselstrom. Aus 
betriebstechnischen Gründen würde es daher richtiger sein, 
die Balhnunterwerke an ein Netz für Mittelspannung zu legen, 
das sich von den Haupt-Umspannwerken des Netzes für Hoch- 
spannung aus entwickelt, wodurch die Speisung jedes Werkes 
für Mittelspannung von zwei Seiten aus ermöglicht würde. Wie 
die Darstellung der Netze für Drehstrom-Gleichstrom (Abb. 2, 
Taf. 17) und für Wechselstrom (Abb. 4, Taf. 18) erkennen 
lälst, ist die Anlage für Wechselstrom übersichtlicher, als die 
für Gleichstrom. In den 44 Unterwerken für Gleichstrom mülsten 
für 122 umlaufende Umformer 152400 kW, in den 18 für Wechsel- 
strom für 44 ruhendeUmformer 110000 kW aufgestellt werden. 
Da der Gleichstrom von 3000 V nur in Maschinen hergestellt 
werden kann, die von ihren Treibern elektrisch getrennt sind, 
also in Nebenschlulsmaschinen mit Wendepol- und Ausgleiche- 
Wickelung, so erscheint die Maschinenleistung aufser der in 
den Kraftwerken aufgestellten Leistung zweifach. 

Die Ermittelung der Baukosten ist für diesen Vergleich auf 
die Kraftübertragung von den Kraftwerken bis zu den Fahr- 
leitungen ausgedehnt, aber ohne diese. Er umfalst die Turbinen 
und Erzeugermaschinen in sechs Kraftwerken, die Unispanner, 
die Leitungen für Hochspannung, die Anlagen für Mittelspannung 
und die Unterwerke. Nicht eingerechnet ist aber für die 
Übertragung des Drehstromes, dafs das Netz für Hochspannung 
durch die Balhnbelastung beansprucht, für diesen Betrag ап 
Leistung also der andern Aufgabe entzogen wäre, 

Die Anschlagsumme beträgt nach den vor dem Kriege 
geltenden Preisen: 

für Gleichstrom mit Vermehrung der 

Umfornstellen des Bayernwerkes . 55,86 Millionen «Ж 

für Gleichstrom ohne solche Vermehrung 

mit einem Netze für Mittelspannung . 58,84 « « 

für Wechselstrom . TE . 41,15 « « 

Die Anlage für Wechselstrom ist also um 14,7 oder 
17,7 Millionen., um 35 oder 43°/, billiger. 


Nach den Preisen des Frühjahres 1921 sind die entsprechenden | 
Zahlen 899 und 661, der Vorsprung des Wechselstromes 284 ` 


Millionen Æ. 

Der gröfsere Aufwand für die Fahrleitungen bei Gleichstrom 
ist nicht gerechnet, er soll als Ausgleich der angeblich billigeren 
Lokomotiven für Gleichstrom angesehen werden. Ег beträgt 
für die der Untersuchung unterstellte Bahnlänge nach den 
Preisen von 1921 etwa 111 Millionen 4. 


An Baustoffen sind für das untersuchte Netz, gerechnet 
von den Turbinen und Erzeugern des Kraftwerkes bis zu den 
Fahrleitungen und zwar einschlielslich dieser, bei Anwendung 
von Gleichstrom mehr nötig: 


20000t Eisen oder 25%, 

10000t Kupfer > 80 > 
100t Öl » ТЇ» 
500 + Porzellan > 25 >». 


Man sieht hieraus, dafs die Verwendung von Gleichstrom 
für Bahnbetrieb mit verwickelten und die Gefahr der Störungen 
erhöhenden Anlagen an Unterwerken und mit grolsem Aufwande 
an wertvollen Baustoffen verbunden ist. Im Wechselstrome hat 
die Elektrotechnik uns ein hochwertiges Mittel an die Hand 
gegeben, um die schwierige Aufgabe zu lösen. Der Wechsel- 
strom mit 167/; Doppelwechseln nähert sich mit seiner geringen 
Wechselzahl hinsichtlich des Treibers dem Gleichstrome, gestattet 
aber anderseits, die Vorzüge des Wechselstromes für die Fern- 
übertragung auszunutzen, die darin bestehen, dafs die Um- 
wandelung des Stromes in die für den Betrieb geeignete 
Spannung allein mit einfachen, betriebsicheren Umspannern 
hohen Wirkgrades vorgenommen werden kann. 

Dafs wegen der niedrigen Wechselzahl die Erzeuger- 
maschinen und die Umspanner wesentlich schwerer werden, als 
bei 50 Doppelwechseln, ist ein Nachteil, der im Anschlage und 
in der Ermittelung der Mengen an Baustoffen berücksichtigt ist. 
Dem stehen folgende Vorteile des Wechselstromes und der 
niedrigen Wechselzahl gegenüber. Während bei niedriger 
Spannung und gleichem Verluste der Aufwand an Stoff der 
Leitung bei Drehstrom nur 75°/, der Mengen beträgt, die für 
Gleichstrom und Wechselstrom erforderlich sind, sind bei hohen 
Spannungen bei gleichem Aufwande an Stoff und gleicher 
Beanspruchung der stromdichten Stützen der Abfall der Spannung 
und der Verlust an Leistung bei Wechselstrom mit 16°/, Doppel- 
wechseln kleiner, als bei Drehstrom mit 50 Doppelwechseln 
(Abb. 3 und 4, Taf. 17). Diese bedeutungvolle Tatsache ist durch 
die bei hohen Spannungen störend auftretenden Erscheinungen 
begründet, die durch die Selbstinduktion und Kapazität hervor- 
gerufen werden und von der Wechselzahl abhängen. 

Die Erhöhung der Spannung, die unter dem Einflusse der 
Wechselzahl bei Leerlauf der Leitungen an deren Ende auftritt, 
ist bei Wechselstrom so klein, dafs sie nicht störend wirkt, 
bei Drehstrom kann sie bedenkliche Werte annehmen, wie 
Abb. 3, Taf. 20 zeigt. Das ist für den Betrieb wichtig, 
wenn Leitungen im Betriebe oder bei Störungen geöffnet und 
mit anderen wieder verbunden werden sollen. 

Für den Betrieb ist es wichtig, dafs dieZahl derLeiter, also die 
der stromdichten Stützen, nur 66%); gegenüber Drehstrom beträgt; 
das bedeutet eine Erhöhung der Betriebsicherheit um 50°/,. 

Die Maste (Abb. 5, Taf. 20) für die Fernleitungen werden 
um 3 m niedriger, da der Abstand zwischen den Leitungen 
bei den hohen Spannungen. 3 m betragen muls; dadurch sinkt 
der Aufwand für die Herstellung der Fernleitungen um etwa 
Вак 

Über den Betrieb und seine Wirtschaft ist Folgendes zu 
sagen. 

Die Befürworter der Zusanımenfassung des Stromes für 
Bahnen und für die allgemeine Landesversorgung erwarten davon 
günstigere Belastung der Kraftmaschinen und einen Ausgleich 
in der Nacht- und Tages-Belastung. Веі Wasserkraftanlagen 
mit Speicherbecken tritt das weniger in Erscheinung, als bei 
Wärmekraftmaschinen, die um so weniger Dampf brauchen, je 
besser sie belastet sind. 

Wenn ein Ausgleich herbeigeführt werden sollte, mülste 
die Belastung der Bahnen nachts gröfser sein, als tags, da die 
Kraftwerke durch die allgemeine Versorgung umgekehrt belastet 
sind. Wie die zahlreichen Schaulinien der Belastung aber zeigen 


| (Abb. 1 bis 3, Taf. 18), die für Strecken des bayerischen Netzes 
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aus den Zugbelastungen nach den Fahrplänen 1914 auf Grund ` 


der Treiberkennlinien aufgezeichnet sind, ist zwischen Tag 
und Nacht stets ein Unterschied der mittlern Belastung in 
umgekehrtem Sinne vorhanden, also würde eher eine Ver- 
schlechterung der Belastung der Kraftwerke eintreten. Damit 
soll aber nicht der Erzeugung des Bahnstromes in getrennten 
Kraftwerken das Wort geredet werden. Diese Darstellung zeigt 
auch, wie die Gleichmälsigkeit der Belastung zunimmt, je mehr 
Linien auf eine Werkgruppe vereinigt werden. 
auch, dafs die engliegenden Umformerwerke einer Drehstrom- 
Gleichstrom-Gruppe schlechter belastet sind, als die gröfsere 
Abschnitte umfassenden Umformerwerke bei Wechselstrom. 
Eine wesentliche Verbilligung in der Erzeugung im Ganzen 


wird eintreten, wenn beide Betriebe in einem Kraftwerke ver- 


einigt werden, der Strom aber in getrennten Maschinen erzeugt 


Der Bedarf des untersuchten Netzes ist, an den Lokomotiv- 
treibern gemessen, auf 180 Millionen kWst im Jahre berechnet. 
Der Wirkgrad ist bei den zahlreichen Gliedern, die der Strom 
bei Umformung auf Gleichstrom aus Drehstrom durchlaufen 


' mufs, etwa 0,5. Bei Erzeugung und Übertragung von Wechsel- 


Daraus folet 


wird; denn der wirksamste Ausgleich findet bei Wärmekraft- ` 


anlagen in gemeinsam benutzbaren Kesseln, Hauptrohrleitungen 
und Hülfsmaschinen, bei Wasserkraftanlagen in der gemeinsamen 
Benutzung der Wehr-, Kanal- und Speicher-Anlagen statt. 
Die Bedienung wird nicht wesentlich erschwert, da die 
Schaltanlagen bei Wechselstrom einfacher sind, als bei Dreh- 


strom sind wesentlich weniger Verlust bringende Glieder zu 
durchlaufen, der Wirkgrad ist daher etwa 0,7. In den Kraft- 
werken sind also für die erstere Übertragung 360, für die 
letztere 260 Milionen kWst zu erzeugen, also bei Betrieb mit 
Gleichstrom 100 Millionen mehr. Ist der Preis 10 Pf, kWst, so 
entspricht dies der jährlichen Mehrausgabe von 10 Millionen «# 
oder 200 Millionen А Stamınvermögen. Dieser nicht nutzbare 
Mehraufwand bedeutet in unserer Kraftwirtschalt einen empfind- 
lichen Verlust, der angesichts der hohen Anlagekosten der 
Kraftwerke und des Wertes der elektrischen Arbeit vermieden 
werden muls. Zählt man dazu noch den oben berechneten 
Mehraufwand an Anlagekosten von 284 Millionen «A bei Gleich- 
strom, so stellt sich der Unterschied zwischen Gleichstrom und 
Wechselstrom für das untersuchte Netzstück auf 484 Millionen Æ, 


' ausschliefslich der höheren Kosten der Fahrleitung von 111 Mil- 


strom. Wo möglich sollen beide Stromarten in den Kraftwerken 


gemeinsam erzeugt werden. Ein Beispiel für ein Wärmekraft- 
werk ist das Kraftwerk Mittelsteine, das 


die schlesischen ` 


Bahnen mit Wechselstrom und gewerbliche und sonstige Anlagen 


mit Drehstrom versorgt. Ein Beispiel für ein Wasserkraftwerk 


ist das Saalachkraftwerk bei Reichenhall (Abb. 1 und 2, Taf. 19), 


das Bahnstrom für die Strecke Salzburg—Berchtesgaden und 
Drehstrom für allgemeine Zwecke liefert. In beiden Werken 
wickelt sich der Betrieb in der einfachsten Weise ab. Wo die 
Beschaffung eigener Erzeuger für Bahnstrom wegen zu geringer 
Belastung wirtschaftlich nicht günstig ist, kann ein Umformer 
aufgestellt werden. | 

Gemäls den Schaulinien der Belastungen treten häufig 
stofsweise Belastungen auf. Bei Verwendung von Gleichstrom, 
der durch Drehumformer dem Drehstronnetze entnommen wird, 
sollen diese Stöfse durch die als Schwungradpuffer wirkenden 
Drehstromumformer abgemildert, und vom allgemeinen Netze 
ferngehalten werden. Die Treiber dieser Umformer richten 
jedoch ihre Drehzahl starr nach der peinlich gleichmälsig zu 
haltenden Wechselzahl des Netzes, also kann die Pufferwirkung 
nicht beträchtlich ‚sein; das wäre nur möglich, wenn ein 
gröfserer Abfall der Drehzahl einträte. Viele Fachleute der 
Überlandversorgung sind der Ansicht, dafs die unruhige Lieferung 
von Bahnstrom nicht in Zusammenhang mit dem allgemeinen 
Netze gebracht werden darf. Die Stölse der Belastung werden 
viel wirksamer durch die рто(ѕеп Schwungmassen der Strom- 
erzeuger bei Wechselstrom aufgenommen, weil für den Bahn- 
betrieb die Wechselzahl nicht so starr aufrecht erhalten werden 
muls, wie für die allgemeine Versorgung. Das allgemeine Netz 
wird schlecht ausgenutzt, wenn es die Belastung durch die Bahn 
unter den scharfen Bedingungen der Überlandversorgung über- 
tragen mufs, während für den Bahnstrom sehr viel gröfsere 
Schwankungen der Spannung zugelassen werden können. Die 
Gründe, die vom Standpunkte des Betriebes geltend zu machen 
sind, führten in einer Beratung im Herbst 1919 zu dem Be- 
schlusse, die Lieferung von Bahnstrom von der allgemeinen 
Versorgung durch das Bayernwerk zu trennen. 
gegen ein eigenes Bahnncetz waren um so leichter zu zerstreuen, 


tragen. 
den anderen Entwürfen gezeigt; die beträchtlichen Lieferungen 
von Bahnstrom könnten ohne beträchtliche Erweiterungen der 
Netze nicht übernommen werden. 

Uber die Bedeutung dieser Fragen hinaus geht der Wirkgrad 
der Stromerzeugung von den Sammelschienen des Kraftwerkes 
bis zu den Bahntreibern. 


Die Bedenken ` 
die schlimmsten Folgen für die Schwachstromanlagen eintreten, 
als die Leitungen des Bayernwerkes gleich in grölserer Zahl ` 
hätten angelegt werden müssen, um den Bahnstrom zu über- ` 
Was hier vom Bayernwerke gilt, hat sich auch bei ` 


lionen A. 

Nun ist dieser Berechnung Gleichstrom von 3000 V, wie 
in Nordamerika, zu Grunde gelegt; die gleiche Stromart und 
Spannung beabsichtigte Frankreich anzunehmen, das sich jedoch, 
wie inzwischen bekannt geworden ist, für 1500 V entschieden 
hat. Wie der Fachpresse zu entnehmen ist, wird in Holland 
und England Gleichstrom mit 1500 V Spannung in der Fahr- 
leitung für den elektrischen Betrieb der Hauptbahnen in Aussicht 
genommen. Es ist zu vermuten, dafs die Schwierigkeiten in der 
Erzeugung und in der Verteilung auf die Lokomotivtreiber bei ` 
der hohen Spannung von Gleichstrom Veranlassung gaben, auf 
eine Spannung herunterzugehen, die in den Stromerzeugern und 
Bahntreibern sicher beherrscht werden kann. Während also 
hinsichtlich der Spannung von Wechselstrom für den Betrieb 
von Hauptbalhnen keine verschiedene Meinungen bestehen, treten 
hinsichtlich der von Gleichstrom grolse Unterschiede hervor. 
Das Herabsetzen der Spannung hat zur Folge, dals der Aufwand 
an Baustoff für die Leitungen gröfser oder die Teilung der Um- 
formerwerke enger wird; dadurch wird die Zahl dieser Werke 
noch grölser, denn die Querschnitte der Leitungen ändern sich 
bei gleichem Verluste mit dem Gevierte der Spannungen. Wenn 
aber die Querschnitte nicht entsprechend vergröfsert werden 
sollen, so müssen die Längen der Übertragung von einer Speise- 
stelle zur andern entsprechend verkürzt werden. Der Aufwand 
an Umformerwerken wird also noch grölser, als bei 3000 V, der 
Betrieb allerdings sicherer. 

Der grolse Querschnitt, der bei 1500 V Spannung für die 
Übertragung der hier in Betracht kommenden Leistung erforder- 
lich ist, weist auf die dritte Schiene hin; diese bildet aber bei 
Eis und Schnee eine Quelle unliebsamer Störungen und bedeutet 
in grölseren Bahnhöfen eine ständige Gefahr für die Bediensteten. 

Für den Vergleich der Stromarten kommt auch die 
Beeinflussung der Leitungen für Schwachstrom in Betracht, die 
in grolser Zahl zu beiden Seiten der Gleise an den Bahnkörpern 
entlang laufen. Diese ist bei Wechselstrom wesentlich störender, 
als bei Gleichstrom. Die grofse Nähe, in der die Leitungen für 
Schwachstrom verlaufen, bildet auch bei Gleichstrom einen 
Gefahrzustand, da beim Reilsen einer Leitung für Schwaclstrom 


Daher sind teuere Änderungen in den Schwachstromanlagen 
nötig, welche Stromart man auch anwenden mag. Das gründ- 
lichste Mittel ist die Verlegung der Leitungen für Nachrichten- 
dienst als Kabel abseits vom Bahnkörper. Es ist sehr teuer, 
stellt aber den Nachrichtenverkehr auf eine Stufe, die wesentlich 
sicherer ist, als der derzeitige Betrieb auf Freileitungen. Dies 
wird zur Steigerung des Nachrichtenverkehres führen und höhere 
Einnahmen bringen, so dafs die Kosten nicht ganz dem elektrischen 
Betriebe der Bahnen zur Last fallen. Bei Gleichstrom sind die 
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Erdströme schwer zu beherrschen, sie zerstören auf elektrolyti- 
schem Wege die in der Erde verlaufenden metallischen Kabel, 
Gas- und Wasser-Rohre und sonstige mit der Erde in Verbindung 
stehende Metallteile. Der Zustand wird um so bedenklicher 
je stärker der Schienenstrom ist, 

Die Lokomotiven für Wechselstrom endlich haben деп 
Vorzug, dals sie einen Treiber für niedrige Spannung erhalten, 
und dafs diesem die Spannung der gewünschten Geschwindigkeit 
entsprechend zugeleitet werden kann. Der hierzu erforderliche 
Umspanner ist der einfache Vermitteler zwischen der Spannung 
der Fahrleitung und dem Treiber nebst Hülfsmaschinen. Er 
erhöht das Gewicht der Lokomotive, jedoch ist es möglich, das 
Gewicht für die Ausrüstung einer Lokomotive für Wechselstrom 
in den Grenzen zu halten, die für die Auslastung der Trieb- 
achsen und der für ruhigen Gang in Bogen erforderlichen 
Laufachsen bestehen. Bei der Lokomotive für Gleichstrom 
wachsen die Schwierigkeiten mit der Höhe der Spannung, denen 


die Schalter und Treiber ausgesetzt sind. Die Regelung ist | 


bei Gleichstrom nicht so vollkommen, wie bei Wechselstrom 
die hohe Spannung bedingt Reglerwiderstände und wegen der 
Bildung von Lichtbogen schwere Schalter. Da das Anfahren 
bei Wechselstrom verlustlos ist, wird es namentlich im lang- 
samen Reise- und Güter-Verkehre Vorteile ergeben, denn bei 
diesen Zügen findet häufiges Anfahren statt; im Schnell-Verkehre 
verschwindet dieser Unterschied. Noch wichtiger, als hoher Wirk- 
grad ist widerstandfähige Bauart, die geringen Ausbesserungstand 
gewährleistet. An Kosten der Anschaffung können die Loko- 
motiven für Wechselstrom den Betrag für sich buchen, um den 
die Fahrleitung billiger ist, als die für Gleichstrom; im Beispiele 
waren das 111 Millionen X. Zusammenfassend kann man sagen, 
dafs für unsere Baustoff- und Kraft-Wirtschaft dem Wechsel- 
strome der Vorzug zugesprochen werden muls. 

Die deutschen Eisenbahnen befinden sich mit diesem Ent- 


| schlusse in Übereinstimmung mit den Staatsbahnen in Deutsch- 


Österreich, in der Schweiz und in Schweden. 
(Fortsetzung folgt.) 


Aus der Praxis des Gedingeverfahrens. 
Soder, Regierungs- und Baurat in Neumünster. 
Seit Einführung des Gedingeverfahrens in den Eisenbahn- | und erst angewandt werden dürften, wenn nach längerer Be- 


werkstätten sind etwa zwei Jahre verflossen. Diese Zeitspanne 
ist zu kurz, um sich ein abschliefsendes Urteil über die Wirkung 
des Verfahrens bilden zu können, sie ist aber lang genug, um 
mit dem Austausche und der Verwertung der damit gemachten 
Erfahrungen zu beginnen. 

Zweck des Verfahrens ist die Hebung der Wirtschaft des 
Werkstättenbetriebes durch die Steigerung der Leistung des ein- 


zelnen Arbeiters. Ob und in welchem Umfange in dieser Richtung ` 


Fortschritte gemacht sind, entzieht sich der zahlenmälsigen Be- 
rechnung. Man kann in Eisenbahnwerkstätten nicht, wie in 


vielen Zweigen der Eigenbetriebe, genaue Angaben machen über | 
_ zur Herabsetzung der Stückzeiten technische Verbesserungen 
dauernd zu verfolgen, aufheben und zu der ungerechten und die 


die Höhe und die laufenden Veränderungen der auf den Kopf 
eines Arbeiters entfallenden Leistung, da es keinen wirklich zu- 
verlässigen Malsstab für die Werkstättenleistung gibt. Man ist 
auf mehr oder weniger sichere Schätzungen angewiesen, und diese 
gehen wohl ziemlich übereinstimmend dahin, dafs eine Steigerung 


der Leistung nach Einführung des Gedingeverfahrens zu ver- 


zeichnen ist. Über den Grad dieser Steigerung gehen allerdings 
die Anschauungen ziemlich weit auseinander und stimmen wohl 
nur darin überein, dals die Stundenleistung des einzelnen Ar- 
beiters die Vorkriegshöhe noch nicht überall erreicht hat, obwohl 
das neue Verfahren bei richtiger Handhabung einen erheblich 
höhern Anreiz zu Mehrleistungen bietet, als das vor dem Kriege 
verwendete. 

Dieses hatte in den für einen grolsen Bereich geltenden 
festen Stückzeiten den grundsätzlichen Fehler, dafs es der Un- 
gleichmälsigkeit der Arbeit bei Ausbesserungen nicht Rechnung 
trug. Es gibt hier nur wenige Arbeitsausführungen, die sich in 
ganz gleicher Art ständig wiederholen. Eigentliche Massenarbeit 
kommt also nur in verhältnismäfsig geringem Umfange vor. Der 
Grad der Abnutzung ist bei jedem aus dem Betriebe kommenden 
Fahrzeuge ein anderer, er wird besonders bei Lokomotiven von 
einer ganzen Reihe sich ständig ändernder Umstände beeinflufst. 
Art und Beschaffenheit der Strecke, Zuggewichte, Pflege im 
Betriebe durch die häufig wechselnden Mannschaften, mehr oder 
weniger sorgfältige Erhaltung in den Betriebswerkstätten, Be- 
schaffenheit der Werkstoffe, der Heizstoffe und des Speisewassers 
sind wesentliche Umstände, von denen der Zustand der der 
Werkstätte zugeführten Fahrzeuge abhängt. Der Umfang der 
Arbeit zur Erhaltung schwankt also für viele der Abnutzung 
besonders unterworfene Teile und zwar oft so stark, dafs die 
Dauer der Wiederherstellung dadurch wesentlich beeinflufst wird. 
Daraus folgt, dafs feste Zeiten, obwohl sie die Handhabung des 
Verfahrens äulserlich erleichtern, schon für eine bestimmte Werk- 
stätte den tatsächlichen Verhältnissen nicht voll Rechnung tragen 


obachtung ein Mittelwert mit einiger Sicherheit festgelegt ist. 
Denn eine Berechtigung erhalten Festzeiten erst durch die für 
eine bestimmte Werkstätte wohl meist zutreffende Annahme, 
dafs sich Mehr- und Minder-Aufwand tatsächlich ausgleichen. 
So als Mittelwerte anzusehende Festzeiten können als Grund- 
lage für Schätzungen stärker als durchschnittlich abweichender 
Arbeiten gute Dienste tun. Ihre Festlegung ist also auf alle 
Fälle von Vorteil. Bei der Bequemlichkeit ihrer Anwendung 
besteht aber die Gefahr zu weit gehender Verwendung, die die 
wesentlichsten Vorzüge des neuen Verfahrens, seine Schmieg- 
samkeit gegenüber wechselnden Verhältnissen, und den Anreiz, 


Förderung der Mehrleistung vernachlässigenden Lohnermittelung 
des alten, mit Recht aufgegebenen Verfahrens zurückführen 
könnte. Diesen festen Zeiten nun gar Gültigkeit für einen 
gröfsern Bezirk zu geben, wie von mancher Seite vorgeschlagen 
wird, mufs als verfehlt bezeichnet werden. Selbst in technisch 
völlig gleich eingerichteten Werken, die es übrigens nicht gibt, 
wäre das nicht angängig, weil die Stückzeiten, die in einer 
Werkstatt erreichbar sind, mindestens ebenso stark, wie von 
der technischen Einrichtung von den Menschen abhängen, die 


| die Arbeit ausführen oder beeinflussen. Die Leistungsfähigkeit 


des Arbeiters, die in verschiedenen Gegenden sehr verschieden 
ist, die der Beamten, der Aufbau des Werkes nach Raum und 
Betrieb, die darin herrschenden Gewohnheiten sind sehr wichtige 
Umstände, die an zwei Orten nur zufällig gleich sein Könnten. 
Eine Werkstatt ist kein totes Getriebe, sondern eine lebendige 
Gliederung, deren Eigenart Rechnung getragen werden muls, 
wenn sie die höchste Leistung erreichen soll. Die Festsetzung 
von Stückzeiten für eine Werkstätte wird daher nur in dieser 
selbst erfolgen können; die Arbeiterschaft würde den an anderen 
Orten festgesetzten Stückzeiten starkes Milstrauen entgegen- 
bringen. Nur die Leiter der Werkstätten, die meist allein ein 
richtiges Urteil über die örtlichen Verhältnisse haben können, 
werden in der Lage sein, die Verfahren der Ermittelung so 
zu gestalten, dals sie wirtschaftlich vorteilhaft und zweckmälsig 
bleiben. 

Auch der Wert der verschiedenen Verfahren, die Stück- 
zeiten zu ermitteln, wird mit den örtlichen Verhältnissen 
schwanken. Die Berechnung, das wissenschaftlichste Verfahren, 
das vielfach in Eigenbetrieben, vor allem in Zweigen, die 


‚ Massengüter neu herstellen, angewandt wird, ist bekanntlich im 


Wesentlichen nur bei Maschinenarbeit gut anwendbar. Der Anteil 
an der Leistung, der nach dem heutigen Stande der Technik 
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mit Maschinen ausgeführt werden kann, ist aber in Ausbesserungs- 
werken an sich gering. Er wird etwa 10°/, der ganzen Leistung 
nur in neuzeitlichen Ausbesserungswerken für Lokomotiven 
überschreiten. 
der Berechnung zugänglich, da sich dieser die Bearbeitung ab- 
genutzter Teile meist entzieht, oder für die Berechnung mehr 
Zeit aufgewendet werden mülste, als für die Bearbeitung selbst, 
die sich oft schwieriger und meist wesentlich anders gestaltet, 


als Neuanfertigung. Nicht selten fehlen die Voraussetzungen für ` 


die Berechnung, so die Kenntnis der Beschaffenheit der Stoffe, 
die auch vielfach durch die Inanspruchnahme erhebliche, seine 
Bearbeitung beeinflussende Veränderungen ihrer Beschaffenheit 
erfährt. Auch bei Neufertigungen ist die Berechnung nur sicher, 
wenn mit der Lieferung gleichmälsiger Stoffe gerechnet werden 
kann, was nach den bisherigen Erfahrungen, vor allem bei 
Sammelbeschaffung von einer Stelle aus oft nicht der Fall war. 

Für sichere Berechnung müssen auch von vornherein die 
Art der zu verwendenden Bearbeitungsmaschinen und die Stück- 
zahlen feststehen, Das tritt bei den wechselnden, nie vorher 
bekannten Beanspruchungen der Werke durch die Anforderungen 
des Betriebes heute vielfach nicht zu. Auch nach voller Durch- 
führung der Vereinheitlichung und der Austauschbarkeit der 
Teile werden diese Schwierigkeiten nur teilweise verschwinden, 
da das Aufarbeiten und die Wiederverwendung abgenutzter Teile 
aus wirtschaftlichen Gründen unvermeidlich sind. Wirklich gut 
durchführbar ist die Berechnung der Stückzeiten nur, wo lang- 
fristige Arbeitpläne vorliegen und man die Berechnung der Be- 
arbeitungszeiten schon beim Entwerfen der Zeichnung einleiten 
und so auch eine Wechselwirkung zwischen Entwurf und Kosten 
der Bearbeitung ermöglichen kann. Davon kann in Ausbesserungs- 
werken kaum die Rede sein; hier kommt es oft, vor allem unter 
den jetzigen Verhältnissen, darauf an, die Teile nach dem Aus- 
bauen schnellstens der Bearbeitung zuzuführen. Auch beim Ver- 
fahren der Berechnung können mehr oder weniger schwankende, 
die Zuverlässigkeit beinträchtigende Zuschläge nicht ganz ent- 
behrt werden. Alle diese Umstände führen dazu, dafs in Aus- 
besserungswerken, auch der Eigenbetriebe, andere Arten der 
Ermittelung vielfach vorgezogen werden. 

Für die Arbeiten des Ab- und Zusammen-Baues, mit denen 
bis zu 50°/, der Belegschaft beschäftigt werden, wird meist 
mit gutem Erfolge die Schätzung angewendet werden können. 
Es handelt sich hier überwiegend um Arbeiten, die von Gruppen 
ausgeführt werden. Die tatsächlich für diese Arbeiten auf- 
gewendete Zeit richtet sich daher nach der Zusammensetzung 
der Gruppe, die durch Beurlaubungen, Krankheit und sonstige 
Behinderungen Schwankungen unterworfen ist. Diese Umstände 
kann nur ein ständig mit seinen Gruppen in Fühlung stehender 
Beamter berücksichtigen. Sie mögen an sich von geringem 
Einflusse sein, sie geben aber der Arbeiterschaft Gelegenheit 
zu Einwänden, die nicht immer von der Hand gewiesen werden 
können. Hier wird das einfache und billige Verfahren der 
Schätzung durch erfahrene Beamte völlig ausreichen, da Fehler 
gegen die richtige Zeit nach oben und unten vorkommen und 
sich ausgleichen. Diese Abweichungen werden aber überhaupt 
nicht grölser sein, als bei Ermittelung der Zeiten durch teure 
und doch ebenfalls ungenaue Zeitproben, bei denen aber einmal 
untergelaufene Fehler später kaum wieder auszumerzen sind. 

Die Durchführung und Auswertung von Zeitproben stöfst 
auch deshalb auf Schwierigkeiten, weil die lohnvertragsmälsige 
Stückzeit zwei schwer feststellbare Begriffe enthält, nämlich 
die durchschnittliche Leistungfähigkeit und die regelmäfsige 
Leistung. Selbst wenn es gelingt, im Benehmen mit der Be- 
triebsvertretung einen Mann durchschnittlicher Leistungsfähig- 
keit mit einiger Sicherheit zu ermitteln, wird es selbst für den 
Fachmann schwer sein, während der Ausführung der vielen 
verschiedenen Arten von Probearbeiten in jedem Augenblicke 
zu beurteilen, ob die Anstrengung als »regelmälsig« innerhalb 


Von diesem Anteile ist wieder nur ein Teil ` 


' räume zusammenstellen. 


der weiten Grenzen dieses Begriffes zu erachten ist. Es handelt 
sich darum, die wirtschaftlich beste Stückzeit anzuwenden, also 
durch die Stückzeit einen Arbeitschritt festzulegen, bei dem 
der Arbeiter ohne Überanstrengung die höchste Dauerleistung 
erzielt. Die so durch eine Probeausführung ermittelte Zeit ist 
durch Zuschläge den tatsächlich bei der betriebsmälsigen Aus- 
führung vorliegenden Verhältnissen, wie Härte des Stoffes usw., 
anzupassen. Für die Festlegung dieser Zuschläge fehlen aber 
bisher alle Unterlagen. 

Daher wird vielfach versucht, Ше kürzesten, unter den 
jeweiligen Verhältnissen überhaupt erreichbaren Zeiten zu er- 
mitteln, indem man den tüchtigsten, zur Verfügung stehenden 
Mann zur Hergabe seiner Höchstleistung für die Dauer des 
Versuches veranlalst, Diese Grenzwerte sind oft leichter fest- 
zulegen als Regelwerte.e Man erhält Mindestzeiten, die durch 
Zuschläge auf die Zeiten für Dauerleistung ergänzt werden. Für 
diese Zuschläge stehen nun für viele Vorgänge schon wissen- 
schaftliche Unterlagen zur Verfügung, so dafs dies Verfahren 
immerhin grölsere Zuverlässigkeit verspricht*). In Einzelfällen 
hat ihm auch die Arbeiterschaft den Vorzug gegeben. 

Bei der Anstellung von Zeitproben hat sich nun oft die 
alte Erfahrung bestätigt, dafs gegen den Willen des Arbeiters 
ein einwandfreies Ergebnis überhaupt nicht zu erzielen ist. Der 
betreffende Probearbeiter wird sich bei den heutigen Verhält- 
nissen, auch wenn er selbst guten Willens wäre, unter dem 
Drucke der Genossen hüten, knappe Zeiten zu erarbeiten; er 
würde sich dadurch bald in seinem Betriebe unmöglich machen. 
Also wird es nur selten möglich sein, auf diese Weise das Ziel, 
den höchsten wirtschaftlichen Erfolg, sicherer zu erreichen, als 
auf dem Wege des Schätzens. Das beim Arbeiter nun einmal 
vorhandene Bestreben, möglichst hohen Verdienst mit geringstem 
Kraftaufwande zu erreichen, wird in demselben Malse wachsen, 
wie die innere Anteilnahme des Einzelnen an seiner Arbeit 
schwindet. Nur da, wo diese Anteilnahme an der Arbeit noch 
lebt, wird der Arbeiter geneigt sein, seine ganze Kraft ein- 
zusetzen, ohne dabei allein an entsprechend höheres Entgelt 
zu denken. Wo sie felılt, muls zur Erreichung höherer Leistung 
an ihre Stelle ein stärkerer Anreiz durch Steigerung der Möglich- 
keit des Verdienens treten. Von dem Willen zur und der 
Anteilnahme an der Arbeit hängt aber grade in Werkstätten für 
Ausbesserungen, die bis zu 90°/,, also mehr, als viele Zweige 
des Grolsgewerbes auf die vom Willen des Einzelnen stark 
beeinflulste Handarbeit angewiesen sind, weit mehr ab, als da, 
wo eine viel weiter gehende Anwendung von Maschinenarbeit 
möglich ist, die Wirtschaft also durch Verbesserung der tech- 
nischen Einrichtung, das heifst durch einfachen Aufwand von 
Geldmitteln in höherem Grade verbessert werden kann. Die 
Erfahrung zeigt das in zahlreichen Fällen. Für Eisenbahn- 
werkstätten, für deren technische Verbesserung Geld nicht in 
unbeschränktem Malse verfügbar ist, wird die Hebung des 
Geistes der Belegschaft ohnehin also das wirksamere Mittel zur 
Verbesserung der Wirtschaft sein. 

Die vorstehenden Ausführungen zeigen, dafs die Ermittelung 
der Stückzeiten an sich ein vielseitiges Gebiet ist, dessen 
Schwierigkeiten durch die besonderen Verhältnisse in den Werken 
für Ausbesserung noch erhöht werden. Alle erwähnten Verfahren 
enthalten Fehlerquellen, die ständige Nachprüfung nötig machen, 
Daher sollte man die wirklich erarbeiteten Zeiten zeitweise für 
jede Art der Arbeit übersichtlich und für genügend lange Zeit- 
Kennt man eine gröfsere Zahl solcher 
im Gedingeschritte von verschiedenen Leuten erarbeiteter Zeiten 


_ für eine bestimmte Arbeit, so kann man aus dem Durchschnitte 


Шы ien a Е, 


oder aus häufig wiederkehrenden Zeiten unter Berücksichtigung 
von Güte und Fleifs eines Arbeiters oder einer Gruppe Rück- 
schlüsse auf die ermittelten Zeiten ziehen, die zu ihrer Richtig- 
stellung führen. Einwandfreie Unterlagen sind freilich auch auf 


*) Michel, „Wie macht man Zeitstudien 2% 


diese Weise ohne verständnisvolles Mitarbeiten der Arbeiter- 
schaft nicht zu beschaffen. Dieser Mitwirkung hat sich die 
Arbeiterschaft noch vielfach entzogen. Die mit der Feststellung 
der Stückzeiten betrauten Beamten versuchen daher vielfach, 
sich durch geheime Beobachtungen sichere Unterlagen zu ver- 
schaffen, ein Verfahren, das nicht gebilligt, auf das aber wohl 
so lange nicht ganz verzichtet werden kann, wie in der Arbeiter- 
schaft das Verständnis für den beiderseitigen Vorteil wirklich 
gerechter Stückzeiten nicht weiter verbreitet ist. 

Um die Berichtigung der Stückzeiten planmälsig gestalten 
zu können, muls man sich zunächst über den Begriff des an- 
gemessenen Gedingeüberverdienstes verständigen. Man spricht 
von zu hohem oder zu niedrigem Überverdienste, bisher ist aber 
wohl nirgend zahlenmälsig festgestellt, was als angemessener 
Überverdienst anzusehen ist. Die Festsetzung dieses Begriffes 
stölst auf Schwierigkeiten, da die wissenschaftliche Beantwortung 
der grundlegenden Frage noch fehlt, um wie viel der durch- 
schnittliche Arbeiter seine Leistung für die ganze Arbeitzeit 
steigern kann, ohne seine Gesundheit zu schädigen. Man mülste 
sich schon vorläufig mit einem geschätzten Werte behelfen. 
Einen Anhalt für die Höhe des regelmäfsigen Überverdienstes 
könnte die Bewertungszulage bieten, die für bestimmte hoch- 
wertige Gruppen, die nicht im Gedinge arbeiten, auf 259) 
festgesetzt ist. Da nicht beabsichtigt sein kann, diese wichtigen 
Gruppen gegenüber den Gedingearbeitern zu benachteiligen, 
kann gefolgert werden, dafs der Überverdienst von 259); beim 
Entwurfe des Lohntarifes etwa als die obere Grenze des regel- 
mälsigen Überverdienstes gedacht ist. Eine Steigerung der 
Dauerleistung über diesen Wert hinaus dürfte nur von ganz 
besonders tüchtigen und kräftigen Arbeitern regelmäfsig erreicht 
werden können. 

Die Arbeiterschaft hat sich diese Unsicherheit zunutze 
gemacht; sie stellt sich teilweise auf den Standpunkt, dals ein 
Überverdienst von 40 bis 50°/, als angemessen anzusehen sei. 
Sie beruft sich dabei auf ähnliche, wohl aber auf anderer 
Grundlage beruhende Überverdienste in den Eigenbetrieben. 
Bestärkt wird sie durch eine Bestimmung im alten Tarife, der 
erst bei 60°/, Überverdienst eine Nachprüfung der Stück- 
zeiten vorschrieb. Bei der aufserordentlich grofsen wirtschaft- 
lichen Bedeutung dieser Frage wäre die baldige einwandfreie 
Beseitigung dieser Unklarheit erwünscht, damit die Ämter 
einen sichern Rückhalt für weitere Malsnahmen gewinnen. 

Bei Herabsetzung der Stückzeiten auf dem vorgeschriebenen 
Wege sucht die Arbeiterschaft vielfach durch Steigerung der 
Menge auf Kosten der (rüte der Leistung einen Ausgleich zu 
erzielen, was nur durch sorgfältigste Durchführung der Prüfung 
der Fertigung verhindert werden kann, zu der daher nur ein 
fachkundiger und tatkräftiger Beamter geeignet ist. 
durch die Nachprüfung und nachträgliche Verbesserung wird 
also bei allen Verfahren im Betriebe allmälig die richtige 
Stückzeit erreicht. Die Frage, welches Verfahren an sich 
das beste sei, tritt daher zurück. Die Schätzung wird, auch 
nach der Erfahrung vieler Fachmänner in Eigenbetrieben, bei 
geringstem Aufwande Ergebnisse liefern, die von den auf 
wissenschaftlicherem Wege ermittelten meist nur wenig ab- 
weichen; sie scheint daher unter Berücksichtigung aller für 
Ausbesserungswerke wesentlichen Verhältnisse wirtschaftlich 
keinem der andern Verfahren nachzustehen. 
handene, auch durch selbsttätigen Ausgleich nicht beseitigte 
Unterschiede in den Ergebnissen dürften in ber Regel kaum 
ausreichen, die Einrichtungen für die planmäfsige Durchführung 
von Zeitberechnung und Zeitproben zu begründen, 
geeignete Kräfte dafür vielfach fehlen und bei dem Streben 
nach Verminderung der Zahl der Bediensteten auch in Zukunft 
fehlen dürften. In besonders geeigneten Fällen wird auf diese 
Verfalıren immer zurückgegriffen werden können. Als Regel 
wird die Schätzung im Betriebe immer ihren Platz behaupten. 
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Aus den vielen Umständen, die das Ergebnis des Gedinge- 
verfahrens beeinflussen, und von denen die meisten vorstehend 
behandelt sind, verdient noch die Frage der Beamten besondere 
Beachtung. Die an sich vorhandenen Schwierigkeiten wurden 
in der ersten Zeit durch die überstürzte Einführung noch erhöht. 
Das wichtige Amt der Zeitermittler hat anfangs fast durchweg 
Beamten übertragen werden müssen, die, an feste Stückzeiten 
gewöhnt, vorher kaum je in der Lage gewesen waren, die Dauer 
einer Fertigung verantwortlich zu ermitteln. Daraus mulsten 
sich besondere Übelstände ergeben. Hinzu kommt, dafs ein 
Beamter, der auf den Verdienst des Arbeiters mafsgebenden 
Eintluls hat, heute bei steigender Teuerung ganz besonders An- 
feindungen von seiten der von etwaigem Ausfall an Verdienst 
Betroffenen ausgesetzt ist. Für die Ausübung dieses Dienstes 
ist daher besondere Spannkraft erforderlich, die dauernd nur 
aufgebracht werden kann, wenn der Beamte ganz sicher ist, 
bei seiner Verwaltung verlälslichen Rückhalt zn finden, nicht 
nur, wenn er einwandfrei, sondern auch, wenn er im Drange 
der Geschäfte einmal weniger besonnen gehandelt hat. Derselbe 
Schutz, den die Arbeiterschaft ihren Mitgliedern unbedingt ge- 
währt, ınuls dem Beamten sicher sein, wenn er der Arbeiter- 
schaft gegenüber die Belange der Verwaltung mit Aussicht 
auf Erfolg vertreten soll. 

Besonders im Stückzeitausschusse, der endgültig über die 
Stückzeiten entscheidet, und in dem die Verwaltung und die 
Arbeiterschaft gleichmälsig vertreten sind, haben die Beamten 
oft einen schweren Stand. Die Arbeiter, die hier lediglich 
ihren eigenen Vorteil zu vertreten haben und um ihren Verdienst 
kämpfen, pflegen ihren Standpunkt mit gröfster Festigkeit zu 
verteidigen, und es stellt unter den heutigen Verhältnissen 
hohe Anforderungen an das Pflichtgefühl, die Spannkraft und 
die Geschicklichkeit der Beamten, bei der grofsen Dehnbarkeit 
der hier wesentlichsten Begriffe den Vorteil der Verwaltung 
voll zu wahren. 

Das Gefühl, bei der Verwaltung bedingunglosen Rückhalt 
zu finden, hat den Beamten zum Schaden der Verwaltung, ob 
mit Recht oder Unrecht soll hier nicht erörtert werden, nicht 
selten gefehlt. Selbst ein durch Fleifs und Tüchtigkeit aus 
dem Arbeiterstande hervorgegangener Beamter wird selten іп 
der Lage sein, sich bei seinen früheren Genossen als Vorgesetzter 
durchzusetzen. Man sollte daher in solchen Fällen mit Über- 
führung in die Beamtentätigkeit grundsätzlich eine Versetzung in 
eine andere Werkstätte verbinden, Die Kenntnis der örtlichen 
Verhältnisse, die für sein Verbleiben am Orte sprechen könnte, 
erwirbt er sich überall schnell, während sein Mangel an Ein- 
flufs die Verwaltung dauernd schädigt. Das trifft besonders 
für die Werkführer, die Meister der Neuordnung, zu, die bei 
der Durchführung des Gedingeverfahrens vor allem als Zeit- 
ermittler eine wesentliche Rolle spielen. 

Man kann den berechtigten Anforderungen der Zeit durchaus 
Rechnung tragen, wenn man zum Ausdrucke bringt, dals die 
Anerkennung der Überordnung der Beamten die erste unerläls- 
liche Vorbedingung für die Erzielung der bessern Wirtschaft ist. 
Ohne sie ist die wirksame Durchführung neuer Verfahren, wie 


straffe Planwirtschaft, wirtschaftlich besserer Fertigung, über- 


Etwa doch vor- ` 
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haupt die sinngemälse Verwirklichung der Gedanken Taylors 
unmöglich. 

Den Eigenbetrieben, deren Erfolge oft zum Vergleiche mit 
denen der Eisenbahnverwaltung herangezogen werden, ist die 
Durchführung dieser Gedanken in hohem Mafse gelungen, nicht 
zuletzt, weil sie bei der Besetzung ihrer Stellen aus einer grofsen 
Zahl Geeigneter schöpfen können und so in der Lage sind, fast 
überall den rechten Mann auf den rechten Platz zu stellen 
und ihm dort den Rückhalt zu sichern, dessen er bedarf. Es 


' gelingt hier auch aus Gründen, deren Erörterung den Rahmen 


dieses Aufsatzes überschreiten würde, leichter, ihre Angestellten 


. zu llöchstleitungen zu veranlassen. 


Schliefslich soll noch die wirtschaftliche Güte des Gedinge- 
verfahrens im Betriebe für den ganzen Bereich seiner Geltung kurz 
erörtert werden. Die genaue zahlenmälsige Rechnung ist nicht 
durchführbar, da es nach dem oben Gesagten noch keinen Malsstab 
für die Werkstättenleistungen gibt. Die Höhe der Überverdienste 
kann als Malsstab für die Wirkung nicht dienen, da die Voraus- 
setzung dafür, die Festsetzung richtiger Stückzeiten, ja grade 
den Teil des Verfahrens bildet, der die grölsten Schwierigkeiten 
bietet, wie die zwischen 20 und 50°/, schwankenden Durch- 
schnittsverdienste in den verschiedenen Werkstätten beweisen. 


Im Ernste wird niemand behaupten wollen, dafs die hohe Über- | 


verdienste aufweisenden Werkstätten wirtschaftlich am besten 
arbeiten; auch die Behauptung des Gegenteiles ist schwerlich 
zu erweisen. Das Verfahren bietet also keine Sicherheit da- 
gegen, dafs zeitweilig zum Schaden der Verwaltung ungerecht- 
fertigt hohe Verdienste erzielt werden. 

Einen Überblick über die Höhe der Gellbeträge kann 
man gewinnen, wenn man für den bei Handhabung im Sinne 
des Tarifes zu erzielenden Überverdienst die Annahme macht, 
dafs der Mensch durchschnittlich dauernd 25°/, mehr leisten 
kann, als die tarifmäfsige Regelleistung. Nimmt man ferner 
an, dals bei den Reichsbahnen 90000 Werkstättenarbeiter im 
Gedinge arbeiten oder daran beteiligt sind, und dafs der tat- 
sächlich erzielte, in Wirklichkeit kaum niedrigere mittlere 
Überverdienst 357), beträgt, so würde sich bei einem mitt- 
lern Tariflohne von 5 .#,st eine tägliche Mehrausgabe von 
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0,5.8. 90000 = 360000 M ergeben, die auf die geschilderten 
Ursachen zurückzuführen ist, und der keine Leistung gegenüber 
steht. Diese Mehrausgabe besteht auch gegenüber dem alten 
Verfahren der festen Sätze, bei dem ein Überverdienst von 
etwa 25%); zugelassen war. Die Zahlen, die auf Genauigkeit 
keinen Anspruch machen, zeigen, dals bei dem heutigen Stande 
der Arbeitsforschung der Erfolg eines für die besonderen Ver- 
hältnisse nieht tatsächlich erprobten Verfahrens der Löhnung in 
Frage gestellt werden kann, wenn es auch an sich geeignet ist, 
die äulsere Leistung zu steigern. Bleibt das hier besprochene 
Verfahren schmiegsam, so wird die Möglichkeit gewalırt, die 
Folgen von Fehlgriffen, die bei dem Mangel wissenschaftlicher 
Unterlagen unvermeidlich sind, schnell auszugleichen, und zu 
hohe Verdienste durch rechtzeitigen Abbau zeitlich zu be- 
schränken. Dieser Abbau ist bei den bestehenden Vereinbarungen 
erfahrungsgemäls nicht leicht; er würde durch Beseitigung der 
oben erwähnten Unklarheiten in den Begriffen wesentlich er- 
leichtert werden. 

Man mufs sich also heute damit begnügen, eine Steigerung 
der Leistung festzustellen, ohne die wirtschaftliche Güte mals- 
gebend prüfen zu können. Erst wenn jahrelange Erfahrungen 
vorliegen, wenn Ruhe bei den Beamten und Arbeitern eingekehrt 
und die Klärung vieler jetzt schwebender, entscheidender Fragen 
erreicht ist, wird es möglich sein, ein sicheres Urteil über den 
Wert des Verfahrens zu gewinnen, zu dessen weiteren Ausbau 


‚ die vorstehenden Betrachtungen anregen sollen. 


Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen. 
Auszug aus der Niederschrift über die in Berlin am 7./9. September 1921 abgehaltene 
Vereinsversammelung'). 


Im Folgenden erstatten wir einen Bericht über die die Technik 
des Eisenbahnwesens unmittelbar oder mittelbar berührenden бедеп- 
stände der Tagesordnung der Vereinsversammelung,. 

Die Tagung war zur Gedächtnisfeier des 75 jährigen Bestehens 
des Vereines ausgestaltet, vertreten waren 43 Verwaltungen durch 
95 Abgeordnete mit 301 Stimmen, aulserdem nahmen der Schrift- 
leiter der Vereinszeitung und der Festausschuls Teil. 

Der Vorsitzende, Herr Eisenbahndirektionspräsident Wulff er- 
öffnete die Tagung mit einer warm empfundenen Ansprache, in der 
er zunächst der schweren Schicksale gedachte, die das Vereinsgebiet 
seit der letzten Tagung betroffen haben und noch bedrücken. Der 
Umfang ist von 111500 km und 65 Mitgliedern auf 76500 km und 
56 Mitglieder gesunken. Trotzdem zeigt der Besuch der Versamme- 
lung, dals es an innerer Kraft und festem Willen zu neuem Auf- 
schwunge nicht fehlt. 

Von den zahlreichen, freudig begrülsten Gästen sind die Herren 
Reichsverkehrsminister Gröner, Unterstaatssekretär Exzellenz 
Stieger und Wirklicher Geheimer Rat Exzellenz v. Kranold ım 


Einzelnen zu nennen. Seit der letzten Versammelung 1912 in Stutt- : 
gart sind zahlreiche verdiente Teilnehmer an den Tagungen durch ` 


den Tod abgerufen, aus denen der Schriftleiter der Vereinszeitung, 
Herr Eisenbahndirektionspräsident a.D.v. Mühlenfels als besonders 
verdienstvoller Förderer des Vereines hervorzuheben ist; als sein 
Nachfolger nimmt Herr Geheimer Öberregierungsrat Dr. v. Ritter 
an der heutigen Tagung Teil. 

Herr Generalsekretär Burmeister 
Dienstes im Felde erlegen, an seine Stelle ist Herr Generalsekretär 
Nether getreten. 


ist den Folgen seines ` 


Folgende Gegenstände der Tätigkeit des Vereines auf tech- ` 


nischem Gebiete in den letzten 25 Jahren sind hervorzuheben. 

Die „Technischen Vereinbarungen über den Bau und Betrieb der 
` Haupt- und Neben-Bahnen*, und die „Grundzüge für den Bau und 
die Betriebseinrichtungen der Lokalbahnen“* sind gemäls den fort- 
schreitenden Bedürfnissen laufend ausgebaut. 

Herausgegeben und zur Beachtung empfohlen sind: 

Sicherheitsvorschriften für die Einrichtung elektrischer Be- 
leuchtung in Eisenbahnwagen. 


*) Letzter Bericht Organ 1912, S. 444. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 9. Heft. 1922. 


| 


Anleitung für Bestimmungen über die Ausführung und den 
Betrieb fremder elektrischer Starkstromleitungen. 

Leitsätze für den Bau von Weichen und Kreuzungen in Haupt- 
gleisen. 

Einheitliche Bezeichnung von Lokomotiven. Beantwortung ,all- 

gemeiner technischer Fragen‘. 

Die besondere Frage der Einführung einer selbsttätigen, durch- 
gehenden Bremse für Güterzüge. 

Zweckmälsigkeit und Wirtschaftlichkeit des Eisenbeton bei den 
Eisenbahnbauten. 

Der Preisausschufs erliefs in den 25 Jahren sechs Ausschreib- 
ungen, auf Grund deren 63 Preise verteilt wurden. 

Hierauf folgte der mit lebhaftem Beifalle aufgenommene Vortrag 
des Herrn Sektionsrates Dr. Rottleuthner über „die finanziellen 
„Wirkungen des Weltkrieges auf die Betriebsergebnisse der Eisen- 
„bahnen unter besonderer Berücksichtigung der Bahnen des Vereines 
„deutscher Eisenbalınverwaltungen.“ **) 

1. Der Geschäftbericht der vorsitzenden Verwaltung umfalst 
die Zeit vom 1. ҮШІ. 1918 bis 31. ҮП. 1921. 

3. Ausgestaltung des Technischen Ausschusses. 

Die Anträge des gemischten Ausschusses werden in Überein- 
stimmung mit den Anregungen des Technischen Ausschusses ge- 
nehmigt t). Danach werden 

a) im Technischen Ausschusse für die Hauptgebiete der Eisen- 
bahntechnik „ständige Unterausschüsse* gebildet, denen die 
vorsitzende Verwaltung die entsprechenden von der geschäft- 
führenden Verwaltung an sie eingehenden Sachen unmittelbar 
zur Bearbeitung überweist; 

b) dem Technischen Ausschusse auch nicht dringende Gegenstände 
rein technischer Art und geringerer Bedeutung öfter als bisher 
zur endgültigen Beschlulsfassung überwiesen. Der vorsitzenden 
Verwaltung steht das Recht auf Anregung zu diesem Vorgehen zu; 

с) zwei Teile A und В des Technischen Ausschusses gebildet: 
A bearbeitet die fachwissenschaftlichen, B die Gegenstände 
betreffs der technischen Vereinsbestimmungen; 


44) Organ 1999, S. 142. 
H Organ 1922, S. 102, Ziffer 19. 
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d) dem Technischen Ausschusse nicht angehörende Verwaltungen | betragen. Be i beiden Kuppelungsarten mufs die 


des Vereines nach Bedarf zur Mitarbeit in der Abteilung А Mündungsmitte 


vom Technischen Ausschusse herangezogen, fremde Verwal- 


tungen ebenso, aber nach Einholen des Einverständnisses des ` 


Satzungausschusses. 

4. Freie Fahrt und Tagegelder für Mitglieder des 
Preisausschusses, | 

Beide sollen den während ihrer vierjährigen Mitgliedschaft aus 
dem Dienste scheidenden Mitgliedern während der Dauer der Mit- 
gliedschaft weiter zustehen. 

9. Vereinswagenübereinkommen*). 

Das mit der zwischenstaatlichen Regelung von Riva in Überein- 
stimmung befindliche neue Übereinkommen wird nach der Vorlage des 
Ausschusses für Angelegenheiten der gegenseitigen Wagenbenutzung 
genehmigt; es ist mit dem 1. L 1922 in Kraft getreten. Zwecks 
gegenseitiger Förderung der Vereinsverwaltungen müssen die Mieten 
für Wagen im Abkommen des Vereines niedriger sein, als im zwischen- 
staatlichen; die jetzt eingeführten Sätze sollen nach zwei Jahren nach- 
geprüft werden. Der Wagenausschuls wird für diese Zeit ermächtigt, 
in aulsergewöhnlichen Fällen die Sätze selbstständig anderweit zu 


regeln. 
Die in sehr knapper Frist von den beiden zuständigen Fach- 


x 
x 


ausschüssen erledigte Arbeit stellt das Vereinswagenrecht auf eine ` 


neue, wesentlich vereinfachte Grundlage. 

10. Zweiteilige Heizkuppelung**). 

8 82 der Technischen Vereinbarungen erhält mit Rücksicht auf 
die zweiteilige Heizkuppelung folgenden Wortlaut: 

8 82. 
Dampfheizung Blatt XI und XlIa. 

1. Einteilige Heizkuppelungen für die Leitung zur 
Dampfheizung der Züge sind nach Blatt XI mit Kegel- 
dichtung und Schraubenbügel oder doch so auszu- 
führen, dals sie sich mit dem Kniestück nach Blatt ХІ 
anstandlos verbinden lassen. Bei einteiligen Heizkuppelungen 
wird die Ausrüstung der Kniestücke mit Absperrvorrichtungen 
empfohlen. 

2. Zweiteilige Heizkuppelungen erhalten das auf 
Blatt Xla dargestellte Mundstück. Für die Anbringung der 
Heizkuppelung an das Kniestück der Heizleitung wird eine Ver- 
schraubung empfohlen, welche die Verbindung mit dem auf Blatt XIa 
abgebildeten Kniestücke zulälst. Jedes für den Anschlufs 
einer zweiteiligen Kuppelung bestimmte Kniestück 
mufs für die Befestigung mit der auf dem gleichen 
Blatte abgebildeten Kegeldichtung mit Schrauben- 
bügel eingerichtet sein. Die Kniestücke für die An- 
bringung zweiteiliger Heizkuppelungen müssen mit 
Absperrvorrichtungen versehen sein. 

3. Werden zweiteilige Kuppelungen verwendet, so ist der lichte 
Querschnitt der Hauptleitung einschlielslich der Absperrvorrichtungen 
und Kuppelungen an keiner Stelle kleiner zu bemessen, als eine Kreis- 
fläche mit einem Durchmesser von 40 mm. Für Übergangs- 
wagen*** ізі diese Bestimmung bindend. 

4. Bei der einteiligen Kuppelung müssen die 
Mündungsmitten der Kniestücke, wenn an der Stirn- 
seite nur ein Kniestück vorhanden ist, 200 bis 290 mm, 
wenn dagegen beiderseits der Zugvorrichtung )6 ein 
Kniestück vorhanden ist, 200 bis 640 mm wagerecht von 
der Längsachse des Fahrzeuges abstehen. Ist bei Ver- 
wendung zweiteiliger Kuppelungen an der Stirnseite 
des Fahrzeuges nur ein Kniestück mit Halbkuppelung 
vorhanden oder nur eine Halbkuppelung an einesvon 
zwei Kniestücken angeschraubt, so muls die Mitte 
der Mündung des mit der Halbkuppelung versehenen 
Kniestückes 200 bis 290 mm (empfohlen wird 200 mm) wage- 
recht von der Längsachse des Fahrzeuges abstehen. 
Ist die Halbkuppelung mii Bügel anbringbar, und ist 
zugleich beiderseits der Zugvorrichtung je ein zu- 
gehörigesKniestück vorhanden, oder ist je eine Halb- 
kuppelung beiderseits der Zugvorrichtung an- 
geschraubt, so hat dieser Abstand 200 bis 640 mm zu 


et Organ 1922, S. 105, Ziffer 39. 
**) Organ 1922, S. 101, Ziffer 10. 
**®) Wagen für den Übergang von Verwaltung zu Verwaltung. 


der Kniestücke 330 mm + Ein- 
drückung b ($ 77, Abs. 1) bis höchstens 490 mm hinter 
der Stofsfläche der nicht eingedrückten Puffer 
zurückstehen und 260 bis 290 mm unter der Puffermitte 
liegen. 

5. Ist an der Stirnseite des Fahrzeuges nur ein 
Kniestück mit Halbkuppelung vorhanden oder ist bei 
zwei Kniestücken und Verbindung уоп Kuppelung und 
Kniestück durch Verschraubung nur eine Halbkuppe- 
lung angebracht, so mufs die zweiteilige Kuppelung 
so gebaut sein, dals ihre Verbindung sowohl gleich- 
gerichtet mit der Längsachse des Fahrzeugesals auch 
über Kreuz vorgenommen werden kann. 

6. Empfohlen wird die Anbringung der Dampfleitungen auch an 
der Vorderseite der Lokomotiven, die Herstellung eines genügenden 
Gefälles bei allen Dampfleitungsrohren, die Anbringung von Ent- 
wässerungsvorrichtungen an den tiefsten Stellen der verbundenen 
Kuppelungen und die Anbringung von Einrichtungen, die es ermiig- 
lichen, die am Wagen befestigte, aber nicht verbundene Heizkuppe- 
lung aufzuhängen. 

Die zugehörige Zeichnung (Taf. 21) ist als Blatt Xla dn 
Technischen Vereinbarungen einzu verleiben. 

Auf Blatt XI sind im Grundrisse, in der letzten Abbildung, 


' die Malszahlen 200 bis 270 in 200 bis 290 abzuändern. 


Am H September hielt Herr Öberregierungsbaurat Pr. 319. 
Kommerell*) einen Vortrag über die Frage: „Welcher Lastenzug 
soll dem Baue neuer und der Verstärkung alter Brücken zu Grunde 
gelegt werden?*, der die lebhafteste Beachtung fand. 

11. Güteproben. 

Die Herausgabe der Sammelung der Güteproben auf alter Grund- 
lage fällt von 1912/13 an aus. 

Die Verpflichtung zur Einsendung der Meldebogen **) wird auf- 
gehoben. 

Der Technische Ausschuls wird beauftragt, neue Vordrucke zu 
zeitgemäfser Sammelung auszuarbeiten. 

12. Fristen für die Einführung der verstärkten 
Zugvorrichtung***). 

Die Herstellung der Zughaken nach Blatt VII, $ 75, der Tech- 
nischen Vereinbarungen bei Erneuerung ganzer Zugvorrichtungen 
wird mit dem 1. I. 1924, die Herstellung von Ersatzhaken für un- 
verstärkte Zugvorrichtungen mit dem 1. І. 1925, die Festlegung des 
Durchmessers der Zugstange іп $ 133, 2 mit dem 1. I. 1924 befristet. 

13. Durchführung der Kuppelungen der Lokomo- 
tiven nach $ 83 der Technischen Vereinbarungen. 

8 83 erhält einen Absatz 8 Jautend: 

Den vorstehenden Bestimmungen muls bei den 
vorhandenen Lokomotiven, Tendern und Güterwagen 
spätestens bis zum 1.1.1925, bei vorhandenen Personen: 
wagen spätestens bis zum 1.1. 1928 entsprochen werden. 

16. Preisausschufsf). 

Gewählt sind die Herren vom Technischen Ausschusse: 

Geheimer Oberbaurat Courtin, Karlsruhe, 
Sektionschef Enderes, Wien, 
Ahteilungsdirektor Kittel, Stuttgart, 
Bahndirektor Maas Geesteranus, Utrecht, 
Geheimer Baurat Friefsner, Dresden, 
Oberregierungsbaurat Samans, Berlin. 
Ministerialrat Staby, München, 

Sektionschef Rihosek, Wien. 

Heute werden weiter gewählt: 

Präsident Staatssekretär v. Kelety, Budapest, 
Sektionschef a. D. v. Röll, Wien, 
Geheimer Oberbaurat Schmitt, Oldenburg, 
Eisenbahndirektionspräsident Schultze, Stettin, 
Ministerialrat Dr. Trnka, Wien, 
Präsident Dr. Ritter v. Weeber, Wien, 
Eisenbahndirektionspräsident Dr. Wesener, Hannover, 
Abteilungsdirektor Wallbaum, Berlin. 
*) Organ 1922, 6. 1 und 142. 
**) Organ 1912, 5, 446, Ziffer 37. 
***) Organ 1922, S. 108, Ziffer 27. 
H Organ 1922, S. 105, Ziffer 37. 


Die alten Mitglieder: 
Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle Bayern, 
Direktion Kassel, 
Österreichisches Bundesministerium für Verkehrswesen, 
Ungarische Staatsbahnen, 


17. Ständige Ausschüsse. | 
Da die erheblichen Umwälzungen im Gebiete des Vereines noch | 
nicht abgeschlossen sind, sollen bis auf Weiteres die alten Ausschüsse | 
weiter bestehen. Den Ausschufls für technische Angelegenheiten ` 
bilden demnach: 


Generaldirektion Karlsruhe, 
Reichsverkehrsministerium, Zweigstelle Bayern, 
Direktion Oldenburg, 

Berlin, 

Kassel, 

Essen, Ruhr, 

Frankfurt, Main, 

Hannover, 

Е Kattowitz, 

Zentralamt Berlin, 

Generaldirektion Dresden, 

S Stuttgart, 

Aufsig-Teplitzer Eisenbahngesellschaft, 
Österreichisches Bundesministerium für Verkehrswesen, 
Südbahngesellschaft, 

Szamosthaler Eisenbahngesellschaft, 

Ungarische Staatsbahnen, 

Holländische Eisenbahngesellschaft, 

Niederländische Staatsbahnen. | 


3 3 3 Ж a 


‚ möge. 


Holländische Eisenbahngesellschaft, 
Geschäftführende Verwaltung 
werden wiedergewählt. 
20. Neuwahl der Geschäftführenden Verwaltung. 
Als Geschäftführende Verwaltung wird die Eisenbahndirektion Berlin 


‚ wiedergewählt. 


21. Nächste Vereinsversammelung. 
Die nächste Vereinsversammelung soll 1923 abgehalten werden. 
Tag und Ort zu bestimmen wird die Geschäftführende Verwaltung 
ermächtigt. 


Am 9. September hielt Herr Ministerialrat Gleichmann, 
München, einen höchst bedeutungvollen Vortrag über „Elektrische 
Zugförderung auf den Reichsbahnen“, den wir erweitert mit allen 
Zeichnungen an anderer Stelle veröffentlichen werden *). 


Hierauf wird die Vereinsversammelung vom Vorsitzenden mit 
dem Wunsche geschlossen, dafs diese Feier des Bestehens des Vereines 
durch 75 Jahre allen Beteiligten in freundlicher Erinnerung bleiben 


18. Wahlausschufs nach dem Übereinkommen über ! _. 


Aussetzung von Preisen. | 


vi Organ 1992, S. 127 und 149. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Mitteldeutsche Ausstellung 1922 in Magdeburg. | 


Die „Міата“ wird wochenweise den nachstehend aufgeführten | 
Zweigen der Wissenschaft und öffentlichen Wirtschaft ihre Mittel | 
widmen. 

Abgehalten werden Wochen für Baugewerbe, Siedelung, Ge- 
sundheit, Fürsorge, Betriebstechnik, Landwirtschaft, Bergbau, Hütten- 
betrieb, Gas- und Wasser Wirtschaft, Elektrotechnik, Chemie, Ver- 
kehr mit Schiffahrt, Kunst. Anzeigenwesen, körperliche Übung und 
andere. 


Die Messen 1922 und 1923 in Frankfurt a. M. 


Das Mefsamt teilt mit, dafs die Herbstmesse vom 8. bis 14. Ok- 
tober stattfinden wird. Für 1923 sind für die Frühjahrsmesse der 


m aa nu 


15. bis 21. April, für die Herbstmesse der 23. bis 29. September in 
Aussicht genommen. 


Neue Eisenbahnlinie in Bolivien. 
(Manchester Guardian, 19. Jannuar 1922.) 

Die Linie von Atocha in Bolivien nach La Quiaca in Argen- 
tinien geht rasch ihrer Vollendung entgegen. Sie wird eine der 
reichsten Gegenden von Südamerika erschliefsen, besonders ist der 
Mineralreichtum dieses Gebietes zu erwähnen. Neben Zinn wurden 
zahlreiche grofse Lager anderer Erze gefunden. Überdies ist der 
Boden noch vom Pfluge unberührt, trotzdem leicht zu bearbeiten, 
so dafs man auch auf reiche Ausbeute der Landwirtschaft hoffen 
darf. Die Mittel für den Bahınbau werden durch eine auswärtige 
G. W. K. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


і 


Eine Brücke über die Bay von San Francisco. | 
(Times, 21. Januar 1922.) 
Seit mehreren Jahren bearbeitet man den Plan, Фе Bay von 
San Francisco nach den drei gegenüber liegenden Städten Oakland, ` 
Alameda und Berkely in etwa 7 km Breite zu überbrücken. Der 
Verkehr wird jetzt von Dampfern der Süd-Pazifik, West-Pazifik und 
Key-Bahnen versorgt. Von 1250600 Einwohnern dieser vier Städte 
wohnt ein grolser Teil in den drei letzten, arbeitet aber in San ` 
Francisco, der Mangel leistungsfähiger Anlagen für den Verkehr ` 
von jetzt 40 Millionen Fahrgästen und 725000 Fuhrwerken macht | 
sich sehr fühlbar. | 


Vor etwa zehn Јаһгеп bestand eine Eisenbahnbrücke etwas 
südlich von San Francisco, von der die Gründungen und einige 
Mittelöffnungen noch vorhanden sind. Unter Benutzung dieser will 
man nun eine Brücke für Eisenbahnen, Fufsgänger und Wagen 
schaffen, deren Enden beiderseitig in Tunnel münden sollen, da die 
Schiffahrt längs den Landestegen und Werften nicht behindert 
werden darf. Aus demselbeu Grunde müssen auch die Öffnungen 
der Brücke sehr weit sein. Man schätzt die Dauer der Ausführung 
auf vier Jahre. Der Plan wird demnächst der gesetzgebenden 
Volksvertretung vorgelegt. G. W.K. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Lokomotivkräne der Lehightal-Bahn. 

(Railway Age 1922 I, Band 72, Heft 6, 11. Februar, S. 365, ші” 
Abbildungen.) | 
Die Lehightal-Bahn mit 2332 km Bahnlinie verwendet 87 Loko- | 
motivkräne. Das Verlegen von Schienen durch Lokomotivkräne 
wurde früher*) beschrieben. Neuer ist die Verwendung von Kränen 
mit Greifern zum Reinigen der Bettung. Hierbei wird ein Güter- 
wagen mit einem grolsen Siebe nächst dem Krane aufgestellt. Die 
Bettung wird zwischen den Schwellen bis zu deren Unterkante 
ausgeharkt und in Gleismitte aufgehäuft, wo sie durch den Greifer . 

aufgenommen und auf das Sieb geschüttet wird. Der Schmutz fällt 
durch, die gereinigte Bettung läuft das Sieb hinab und auf Rutschen | 


“) Organ 1921, 8. 266. | 


die nötigen Schiffe zum Beladen verfügbar sind. 


in Gleismitte oder zwischen die Gleise zurück. Die Bettung zwischen 
den Gleisen wird bis zu 30 bis 35cm unter Schwellenunterkante 


‚ gereinigt. 


Lokomotivkräne werden ferner zum Be- und Entladen von 
Massengut aus offenen Wagen verwendet, gewöhnlich statt der 
Rahmenkräne, sie haben sich aber auch als vorteilhaft erwiesen, wo 
andere Einrichtungen vorhanden sind. Die stärkste Verwendung 
zum Verladen von Gütern finden sie an einem Landestege in Black Tom, 
Neujersey, wo Leichtergut verladen wird. Während der Zeit starken 
Verkehres waren häufig drei oder vier Kräne in Betrieb. Um 
Stauungen zu beseitigen, werden Kräne zum Entladen von Gütern 
aus Eisenbahnwagen auf offene Lagerplätze verwendet, etwa bis 
Dies ermöglicht 
schnelle Freigabe der Wagen für andere Zwecke. Wenn dann Schiffe 

19* 
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bereit liegen, werden die Kräne wieder eingefahren, die Güter wieder 
auf Wagen geladen, nach dem Landestege gefahren oder auch un- 
mittelbar auf Leichter gebracht. Gewöhnlich verladen die Kräne die 
Güter nahe dem Bollwerke, wo die Schwimmkräne sie leicht erreichen 
können. Bei dieser und anderer Arbeit verschiebt ein Kran häufig 
einen oder zwei Wagen durch eigene Kraft. Schwefel und ähnliche 
Güter werden durch Trichter und Rohr in Kastenwagen geladen, 
der Kran schüttet sie in den Trichter. Aulser den Kranwärtern 
sind fast nur Arbeiter nötig, die die Güter in dem Wagen verstauen. 

Lokomolivkräne ersetzen auch oft einen Arbeitzug, so zum 
Räumen von Ausschuls, Altstoffen und anderen Abfällen auf Bahn- 
höfen. Der Kran zieht oder schiebt ein bis drei offene Wagen durch 
eigene Kraft, belädt diese mit einem Greifer und fährt dann nach 
dem nächsten zu verladenden Haufen. Веі Erneuerung des Ober- 
baues auf Brücken nehmen Kräne die alten Schwellen auf, laden 
sie auf einen bordlosen Wagen hinter dem Krane, nebmen ein 


Bündel neuer Schwellen von diesem Wagen und lagern sie richtig ` 


zum Verlegen. Ebenso werden alte und neue Schienen gehandhabt. 
Die Lehightal-Bahn lagert ihre Gleisstoffe auf bestimmten Lager- 
bahnhöfen, von denen sie nach Bedarf auf der Strecke verteilt 
werden. Kleineisenzeug wird in Haufen von solcher Grösse gelagert, 
dals ein Kran sie mit dem Greifer fast ganz aufnehmen kann; der 
kleine Rest wird von Hand in den Greifer geladen, der dann in 
einen Wagen entleert. Auch ein Fafs wit Schwellenschrauben wird 
von dem Greifer ohne Beschädigung aufgenommen. Die Quelle 
enthält eine Liste der verschiedenen Verwendungen von Lokomotiv- 
kränen auf der Lehightal-Bahn. В—в. 


»Gestra<-Topf für Niederschlagwasser. 


Auf weitere Verminderung der Verluste an Wärme auf den 
Niederschlagtöpfen richten sich folgende Erwägungen. Bei höheren 
Spannungen des Dampfes hat das niedergeschlagene Wasser noch hohe 
Wärmestufen. Wenn also auch wirklich nur Wasser aus dem Topfe 
austritt, so verwandelt es sich im Freien sofort wieder in Dampf, man 
sieht kaum Wasser austlielsen. Geschieht das doch, so ist entsprechende 
Abkühlung schon an anderer Stelle erfolgt. In jedem Falle gehen 
beträchtliche Mengen Wärme mit dem Niederschlage verloren. Dazu 
kommt vielfach noch ein Abströmen von Frischdampf aus Undicht- 
heiten. das man an dem höhern Drucke erkennt. Übertriebene 
Sparsamkeit in der Wahl und Anbringung von Niederschlagtöpfen 
und Abscheidern für Wasser ist daher wirtschaftlich nicht zu vertreten. 


Maschinen 
Auswuchten schnell umlaufender Massen. 


| 


Das Überreilsen von Schlamm und Wasser aus dem Kessel in die 
Dampfleitung muls von vorn herein verhütet werden, die Abscheider 
sind nur für das in der Leitung entstehende Wasser da, auch müssen 
die Ableiter, für Schwankungen in der abzuleitenden Menge leicht 
einstellbar sein. 

Bei hoch überhitztem Dampfe und überall, wo nur wenig Nieder- 
schlag entsteht, scheinen Töpfe mit selbstständigen Abscheidern 
überhaupt unzweckmälsig zu sein, da sie auf die Dauer kaum frei 
von Undichtheit zu halten sind; geschlossene Sammelgefälse, die nach 
Bedarf entleert werden, sind hier zweckmälsicger. 

Die Ventile der Abscheider arbeiten mit Schwimmern oder 
Dehnkörpern, erstere klemmen sich oft ein, letztere versagen bei 
Schwankungen der Wärmeverhältnisse, auiserdem schleifen Dampf 
und Wasser die Sitze auf die Dauer aus, auch geraten kleine Fremd- 
körper hinein. 

Ein Mats für die eintretenden Verluste liefert die Angabe, dafs 
bei 10 аё Überdruck durch 1 qmm Undichtheit täglich 130 kg aus- 
strömen, entsprechend der Kohlenmenge von mehr als 20 kg. 

Das Werk G. F. Gerdts in Bremen führt unter der Bezeichnung 
„Gestra* einen gesetzlich geschützten Topf mit Prallplatten ein. der 
frei von Ventilen und beweglichen Teilen die oben angeführten Mängel 
beseitigen soll. In die Prallplatten ist zum Zurückhalten des Dampfes 
ein besonders durchdachtes Netz von düsenartigen Kanälen einge- 
arbeitet, durch das das Wasser abflielst, der Dampf aber abgesperrt 
wird. Bei geringem Zutritte von Niederschlag entsteht in den Öffnungen 
ein dichter Wassernebel, der den Dampf nicht durchläfst. Die 
Platten bestehen aus biegsamem, dichtem, hitzebeständigem, säure- 
und laugebeständigem Stoffe, etwaiger Schlamm fängt eine Sammel- 
kammer mit grolsem Siebe auf. Prallplatten und Sieb sind einge- 
schliffen und können in kürzester Zeit aus dem Topfe genommen 
und ohne Packung wieder eingesetzt werden. Der Topf ist leicht 
auf beliebige Spannung des Dampfes und verschiedene Mengen des 
Niederschlages einzustellen. 

Neuere Töpfe mit Abscheidung durch einfache oder gekreuzte 
Gewindegänge sind nicht einstellbar und lassen bei geringer Menge 
des Niederschlages Dampf durch. 

Das Werk G. Е. Gerdts liefert auch eine Vorrichtung, die. 
vor der Entnalimestelle im Kessel angebracht, das Mitreilsen von 
Wasser in die Dampfleitung verhindert, und so eine Beschränkung 
der Zahl der Töpfe in der Leitung ermöglicht. 

Die Kosten der Beschaffung der beiden beschriebenen Neverungen 
sollen durch die erzielten Ersparnisse schnell überwogen werden. 


und Wagen. 


Die dynamischen Verfahren zerfallen in drei Arten, in die auf 


Dr.-Ing. Heymann erörterte in der Deutschen Maschinen- | Erfahrung beruhenden mit glückhaftem Versuchen, in solche der 


technischen Gesellschaft das Auswuchten schnell umlaufender Massen, 
unter Berücksichtigung des Lokomotiv- und Wagen-Baues *). 

Das Auswuchten bezweckt das Beseitigen der Schwingungen 
und deren Begleiterscheinungen bei rasch umlaufenden Massen, im 
Lokomotiv- und Wagen-Baue bei Achssätzen, Triebachsen, Laufachsen, 
gekuppelten Achsen, Ankern von elektrischen Triebmaschinen, Kuppe- 
lungen, Zahnrädern und anderen Teilen. Die Massenverlagerungen 
und deren Folgen werden im Betriebe mit dem Sammelworte „Un- 
balanz“ bezeichnet. Begrifflich wird zwischen statischer, dynamischer 
und allgemeiner Veriazerung unterschieden. Das Gelingen des heute 
noch weit verbreiteten statischen Auswuchtens mit Schneiden, Rollen, 
Schwerpunktwagen und ähnlichen Vorrichtungen setzt günstige Zu- 
fälle voraus. Die Folgen von Verlagerungen sind in erster Linie 
Schwingungen und Erschütterungen, die Lockerung von Sicherungen 
und Passungen, lästige Geräusche, Klemmen und Vermehrung der 
Lagerrceibung, also Erhöhung der Triebleistung und Ungleichmäfsig- 
keit der Drehzahl. Das dynamische Auswuchten ist in neuerer Zeit 
eingeführt. Vor 1915 bestanden in Deutschland und den anderen 
gewerblich bedeutenden Ländern von Europa nur höchst rohe, un- 
mittelbar auf Erfahrung gegründete Verfahren, die von Werkstatt 
zu Werkstatt weiter gegeben wurden. Seit 1915 hat das Werk 
С. Schenck, GmbH. in Darmstadt als einziges in Europa die 
Herstellung von dynamischen Auswuchtmaschinen aufgenommen. In 
Amerika ist in den letzten Jahren Wettbewerb entstanden, doch ist 
das beste amerikanische Erzeugnis noch nicht viel über den Stand 
einer Maschine von Schenck aus 1915 hinausgelangt. 


%) Ausführlich in Glasers Annalen. 


| 


Versuchsanstalten, die den Arbeiter zum Rechnen zwingen, 
und in scharfe, die das richtige Auswuchten ohne Rechnen 
werkstattmälsig ergeben. Die Einteilung der dynamischen Vorkeh- 
rungen zum Äuswuchten erfolgt nicht auf Grund der Beschaffenheit 
und Bauart der elastischen Lagerung, sondern gründet sich auf die 
Frage, ob der Schwingungsmittelpunkt des federnd aufgehängten 
Gegenstandes frei beweglich ist, ob nur ein oder ob zwei Schwingungs- 
mittelpunkte vorhanden sind. Das Verfahren nach Lawaczeck- 
Heymann, das C. Schenck, G. m. b. H., in Darmstadt vertritt, 
ist das einzige der dritten Art. Der Gegenstand wird abwechselnd 
um zwei Schwingungsmittelpunkte ausgewuchtet, die zwecks Verein- 
fachung in die beiden Lagerstellen verlegt werden. Durch einfache 
Kräftepläne wird der Beweis eıbracht, dals der vollständige Ausgleich 
der Massen bei beliebig kleiner Drehzahl durch jeden Arbeiter ın 
kürzester Zeit durchgeführt werden kann. Auf dem Grundgedanken 
des Doppelpendelns bauen sich noch weitere Verfahren auf, die 
namentlich die Abkürzung bezwecken. Diese Kürzungen sind шеш 
für den Gebrauch durch Meister und Ingeniöre zugeschnitten, für jede 
Gruppe der in den Werkstätten Tätigen können Verfahren zur Wahl 
gestellt werden. Die Herstellung von Maschinen zum Answuchten 
nach Lawaczeck-Heymann hat in den letzten Jahren erheblichen 
Umfang erreicht. 

Bei Sondermaschinen für Drehzahlen bis 30000 in 1 min wird 
mit Zusatzmassen von 0,005 g gearbeitet. (segenstücke bilden 
Maschinen, bei denen die Prüfkörper über 50000 kg wiegen dürfen. 
Die Maschinen sind leicht und schnell eingeführt und heute in nahezu 
allen wichtigen Staaten in Europa vielfach vertreten. Das weiter 
Streben geht dahin, das Auswuchten in nur einem Gange durchzu 
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führen. Die Vorversuche versprechen Erfolg. Bewähren sich die 
in Vorbereitung befindlichen Zusatzvorkehrungen, so ist die Vor- 
bedingung für die Aufgabe erfüllt, einen Gegenstand im Betrieb- 
zustande auszuwuchten. 


1р... Г". 6-1окошобіе der mexikanischen Staatsbahnen. 

(Railway Age 1921, November, Ва. 71, Nr. 20, S. 937. Mit Lichtbild.) 

Baldwin lieferte zwanzig Lokomotiven dieser Bauart mit 
914 тт Spur für Strecken mit 45,30/ Steigung und Bogen von 
м т Halbmesser. | 

Die Lokomotiven haben Aulsenrahmen, sie können durch Ein- 
bau längerer Achswellen für Regelspur umgebaut werden; die Aulsen- 
würden dann zu Innen-Rahmen. Der breite Stehkessel mit flacher 
Decke liegt hinter der Endachse auf den Rahmen. Zur Dampfver- 
teilung dienen entlastete Flachschieber und Walschaert- Steuerung. 
Jede Kurbel hat ein mit ihr zusammengegossenes Gegengewicht. 
Wegen der starken Steigungen sind die Lokomotiven mit Luftdruck- 
und Wasser-Bremse nach Le Chatelier ausgerüstet. 

Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder d . 457 mm 
Kolbenhub h . . 559 „ 
Kesselüberdruck p 12,7 at 
Durchmesser des Kessels, Sulsen vorn . 1524 mm 
Feuerbüchse, Länge . 1370 , 

, Weite 1267 „ 
dE E Anzahl 150 = 

š , Durchmesser 57 mm 

в ‚ Länge . 4572 „ 
Heizfläche der Feuerbüchse . 7,34 qm 

I a Heizrohre . , , . 146,97 , 

š im Ganzen H . 154,1, 
Rostfläche R у 1,74 „ 
Durchmesser der Triebräder р. 1041 mm 
Triebachslast б, А 46,72 t 
Betriebgewicht der Lokomotive а. 51,35, 

š des Tenders . 35,97 , 
Wasservorrat 13,63 cbm 
Ölvorrat ne 9,12 „ 
Fester Achsstand . 3505 mm 
Ganzer Е 5766 , 

Е mit Tender | 14439, 
Zugkraft 2--0,6.р. Se hz D == 85146 kg 
Verhältnis Feb ss s 88,7 

` H: Gi = 3,3 qmit 

š H:G = 301 , 

А 2H = . 55,4 kg/qm 

К Z: Gí = . 1829 Кай 

S 26 = . 166,4, 


1D-+D1.1V.T. Е. 6-Lokomotive der Nord-Pazifik-Bahn. 
(Railway Age 1921, Oktober, Band 71, Nr. 17, 8. 767. Mit Abbildungen.) 

Sechs Lokomotiven dieser Bauart wurden von der Amerikanischen 
Lokomotiv-Gesellschaft geliefert; sie werden im Schiebedienste für 
Güterzüge im Felsengebirge und auf der Montana-Strecke mit steilen 
Steigungen verwendet. Auf der Seattle-Abteilung mit 109/ gleich- 
föormiger Steigung befördern sie als Zuglokomotiven 2177 t schwere 
Züge, von Lester bis auf den Gipfel des Cascade-Gebirges schieben 
sie wieder. Einer der Kesselschüsse ist kegelig, die Verbrennkanmer 
1422 mm tief, die Feuerbrücke ruht auf vier 102mm weiten Rohren. 
Decke und Seitenwände der Feuerbüchse bilden ein Stück, an jeder 
Seite befinden sich zwei 51 mm weite Verbrennrohre. Die Dampf- 
verteilung erfolgt durch Kolbenschieber, Walschaert- Steuerung 
und Kraftumsteuerung von Mellin mit Ölkolben. Die Stangen der 
Niederdruckkolben gehen durch. Alle Achsschafte und die Kurbel- 
zapfen bestehen aus heifs behandeltem Stahle, die Kurbelzapfeu sind 
durchbohrt. Die Lokomotive ist mit einem „Duplex*-Rostbeschicker 
ausgerüstet, die übrige Ausrüstung ist die der 2C1.11.T.]7.S- 
Lokomotive * ). 

Die Hauptverhältnisse sind: 

Durchmesser der Zilinder, Hochdruck d 
А Š » , Niederdruck d; . 


*) Organ 1929, 8. 108. 


660 mm 
1016 „ 


Kolbenhub h ож 762 mm 
Durchmesser der Kolbenschieber 356 „ 
Kesselüberdruck p 14.1 at 
Durchmesser des Kessels, innen vorn 2184 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante . 3124 , 
Feuerbüchse, Länge . 3204 „ 
` Weite қ . . 9445 
Heisschre; Anzahl: 251 und 45 
а > Durchmesser. 57 „ 140 mm 
‚ Länge . 7315 e 
Heizfläche der елее 80,84 qm 
„ Heizrohre 475,93 


š „ Siederohre . 
Š des Überhitzers мн ы дй 4 

В im Ganzen Н......... 681,86 
Rostfläche R. 


Durchmesser der Triebräder р. 1448 mm 
š „ Laufräder 775 , 
» Tenderräder 914 „ 


E EE бі... ы IE оу 
Betriebgewicht der Lokomotive G. . . . . . 219,09 + 
а des Tenders . Z: Ж жоу 
ХУаввегуотаур............. 87,85 сіп 
Kohlenvorrat . ш уе зе an алы as ach 753 6 


Fester Аа > 4572 mm 
Ganzer š 16815 , 
mi Tender . 25475 „ 
Zugkraft у =0,75.р. RE h:D= 48482 kg 
Verhältnis HR = И 60,7 
к H: Gi = 3,32 qm/t 
e H: G = 289 , 
š БЕН = . 76,7 kglqm 
I Z: G, = . 188,9 kglt 
S 2:G = 2213 „ 
—k. 
Die englischen Lokomotiven von 1921. 


(Engineer 1922, Januar, S. 10. Mit Abbildungen.) 


London- und Nordwest-Bahn. 

Neue Lokomotivarten wurden nicht in Betrieb genommen, eine 
D.IV.t.PFF-Lokomotive mit Triebrädern von 2134 mm Durchmesser 
erhielt Einrichtung zur Überhitzung. 

London-, Brighton- und Südküsten-Bahn. 

Billinton liefs eine 2C2-Tenderlokomotive bauen, die früheren 
Ausführungen dieser Bauart ähnelt. Neuere Bauarten von Dampf- 
lokomotiven kamen nicht in Frage, weil die Bahn elektrischen Betrieb 
in Aussicht genommen hat. 

Gro[lse Westbahn. 

Die 1D.II.T.[ -Lokomotive *) erhielt einen um 4,1 t schwereren 
Kessel. Neu ist an der Bauart, dafs die Rohre für die Dampfzuführung 
aulserhalb der Rauchkammer mit den Schieberkästen verbunden 
wurden. 

Die Hauptverhältnisse sind unter O. Z. I der Zusammenstellung I 
mitgeteilt. 

Grofse Nordbahn. 

Die gute Bewährung der Lokomotiven mit drei Zilindern ver- 
anlafsten Gresley, zehn 1D.HI.T.[ .G-Lokomotiven in Betrieb 
zu stellen. Die Hauptverhältnisse sind unter О. Z. П der Zusammen- 
stellung 1 mitgeteilt. 

Grofse Ostbahn. 

Hill erhöhte den Bestand an C 1-Tenderlokomotiven um zehn 
auf zwölf. Weiter wurden zwei B-Verschiebe- und drei C-Lokomotiven 
gebaut. 

London und Südwest-Bahn. 

Im Ganzen wurden in Eastleigh vierzehn neue Lokomotiven 
gebaut und zwar sieben schwere С. G- und sieben Tender-Lokomotiven 
neuen Entwurfes, unter diesen es 2C1.11.T.T”-und drei 
2D.Il.T.f7-Güter-Lokomotiven Die Hauptverhältnisse dieser 
beiden Lokomotivarten sind unter О. 4. П und IV дег Zusammen- 
stellung I mitgeteilt. Die 2 D-Lokomotive wird in schwerem Güter- 
und Verschiebe-Dienste verwendet, der Überhitzer beider Lokomotiven 
zeigt die Bauart Eastleigh. | 


*) Organ 1920, S. 242. 
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Zusammen- 
0. 7. І П ІП IV ү | ҮІ 
Bauart NE: з ID.ILT.F LEHCE TG: 201 2D оТ В CLARET 
Durchmesser der Zilinder, Hochdruck а . mm 483 470 533 559 470 406 
А e » » Niederdruck Чү. х | -- | -- | -- -- -- - 
Hub h . р 7С à | 762 660 711 711 660 660 
Überdruck р. . . . . аб | 15,8 12,7 12,7 12,7 12,7 141 
Durchmesser des Kessels қ mm 1676 1676 1499 -- 1753 — 
Kesselmitte über Schienenoberkante š 1721 2623 2713 _ 2692 -- 
Heizrohre, Zahl . — | 918 16 — — — 203 24 — 

š Durchmesser . . mm | 51 130 — - — 51 127 — 

„ Länge , ; 4629 4874 = ЕЗ 4877 = 
Überhitzerrohre, Durchmesser | 25 — — -- | — — 
Heizfläche, Feuerbüchse . m 15,77 | 15,19 Ka | 15,79 | ы 

„  Heizrohre . - 191,59 173,58 | ала) 9015 20438 | 18802 

- Überhitzer ; 30,09 | 39,99 21.46 21,46 25,08 | 31,86 

š ganze H М 237,45 | 228,76 130,61 130,61 245,25 189,88 
Rostfläche R. du SI 281 | 2,55 2,51 2,51 2,6 2,42 
Durchmesser der Triebräder D mm | 1727 | 1422 | 1702 1549 1854 1727 

А 2, Laufräder | 965 — ' 1092 - 1067 - 

š „ Tenderräder | = 1270 — — 1219 - 

Last der Triebachsen С, t 74,57 — 59,94 — ar z: 
š „ Lokomotive G В 88,81 17 97,9 96,52 82,81 

„ des Eigengewichtes S 76,30 == -- — 131,1 — 
, > Tenders voll Ы 40.64 43,8 - = 49,28 

> y * ]еег 6 18,8 == == SS = Б 

Vorrat an Wasser e 15,9 15,9 9,1 9,1 20,4 = 

e „ Kohlen. Е — 6,6 3,6 3,6 5,6 — 

Achsstand fester mm 6096 9639 4572 — 4572 = 

š ganzer š 10439 8280 11125 — 8738 = 

„ mit Tender . „ | 17317 15907 = == 16472 - 

Länge Е Е мма Фф ie А 20225 18714 14021 — 19106 = 
а= — 0,75 1,5.0,75 0,75 0,75 1,5 . 0,75 2.0,75 

EE kg | 12198 14776 11304 13661 | 11744 13323 
Verhältnis Н: R же 84,5 89,7 52 52 94,8 18,5 

" H:Gı . qm/t 3,18 — 2,18 — | = = 

z H: G а 283 2,97 1,33 / 1,35 — | 2.29 

e Z:H ° ае a w. 4 + пе ме % .kglqm 51,4 64,6 86,5 104,6 | 41,9 70,2 

n 7б.......... . c kt 168,6 - 188,6 - - - 

е Z:G қ 145,5 191,7 115,4 160,9 


Südost- und Chatham-Bahn. 

Nach Maunsells Entwürfen wurden zehn weitere Lokomotiven 
durch Beyer, Peacock und Со. in Manchester mit Überhitzern 
ausgerüstet. Die Hauptteile, besonders Kessel und Zilinder, sind 
gegen die Teile bereits umgebauter Lokomotiven auswechselbar. 


Lancashire- und Yorkshire-Bahn. 

Als neu wurde die іп Horwich gebaute 2C.1IV.T.T”.S-Loko- 
motive*) in Dienst gestellt. 

Kaledonische Bahn. 

Neu ist eine nach Entwürfen von Pickersgill gebaute 
2C.111.T.][”.S-Lokomotive Die Kolben der beiden Aufsenzilinder 
wirken auf die vierte, der des Innenzilinders auf die dritte Achse 
Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber und Walschaert- 


Steuerung. Der Tender hat drei Achsen. Die Hauptverhältnisse sind ` 


unter O.Z. V der Zusammenstellung I mitgeteilt. 
Grofse Zentralbahn. | 

In den Werkstätten zu Gorton wurden nach Entwürfen von 
Robinson С1.П.Т. [7 -Тепдегіокотоіуеп für Eilgüterzüge ge- 
baut. Der Überhitzer ist der von Robinson. Die Hauptverhältnisse 
sind unter О. 2. ҮІ der Zusammenstellung I mitgeteilt. 

Engliche Bauanstalten. 

Kerr, Stuart und Co. lieferten für die Jodhpur- Bikaner- 
Eisenbabn mehrere 2C.11.T.f -Lokomotiven mit 1 m Spur und 
vierachsigen Tendern. Die Gleitbahnen sind mit einem Schutzbleche 


*) Organ 1921, 5. 172. 
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versehen, die Hauptverhältnisse unter O. Z. VII der Zusammenstellung! 
mitgeteilt. 

Die Nordbritische Lokomotiv-Gesellschaft lieferte folgende 
Lokomotiven: 1. für die Nordbritische Eisenbahn-Gesellschaft zwei 
2B1 ITT .S-Lokomotiven mit dreiachsigem Tender und den 
Verhältnissen nach О. Z. VIII der Zusammenstellung I; 2 für die 
Burma-Eisenbahnen eine C+C.IV.t.FF.G-Lokomotive mit 1m; 
Spur und den Verhältnissen nach О. A. ІХ der Zusammenstellung І- 
3. für die Staatsbahnen auf Neu-Seeland mehrere 2С1.П.Т.[ 
Lokomotiven *) mit 1067 mm Spur. 

Armstrong, Whitworth und Co. lieferten für die Mittel- 
land Grofse Westbahn von Irland C.II.T.f”-Lokomotiven mit 
Innenzilindern für gemischten Dienst, die, von Morton entworfen, 
die ersten derartigen Lokomotiven in Irland sind. Die wichtigsten 
Hauptverhältnisse gibt О. Z. X der Zusammenstellung І. 

Die Yorksbire Lokomotiv-Gesellschaft in Sheflield lieferte für 
die Maryport und Carlisle-Eisenbahn zwei C.II.t.f” -Lokomotiven 
(О. 2. ХІ der Zusammenstellung 1) mit Innenzilindern, auf diesen 
liegenden entlasteten Flachschiebern und Steuerung nach Allan. 
Der Abdampf tritt durch die Schieber unmittelbar in das Blasrohr, 
die Zilinder baben deshalb keinen Ausströmkanal. 

Beyer, Peacock und Co. lieferten für die Grofse Nordbahn- 
Gesellschaft fünf Heifsdampf-Tenderlokomotiven mit 160) mm Spur 
und den Verhältnissen der O. Z. XII der Zusammenstellung I. 


*) Organ 1921, S. 157. 
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stellung 1. 


(2; 0 


ҮП ҮШІ ІХ A ХІ 

Bauart £ w dag 5. А NE ZU. UT. 2B1.11.T.7.SC+C.IV.t.7.G СОН ары” ELSE S W Т. 
Durchmesser der Zilinder, Hochdruck d. . шш 419 533 | 394 483 483 | 457 

š š „ › Niederdruck 41. à — - 616 -- -- -- 
Hub. h 2% % E š 559 711 508 660 660 610 
Überdruck їй AE 62 %- ЫГЫ... 11,25 12,7 12,7 -- 12,0 — 
Durchmesser des Kessels ; mm — -- — -- — -- 
Kesselmitte über Schienenoberkante А -- | = — — — - 
Heizrohre, Zahl . -- 90 12 | — — — — -- 

š Durchmesser . mm 45 133 --- -- -- — -- 

š Länee 2202 с: % š — -- — | — -— - 
Überhitzerrohre, Durchmesser š = = | — | - — — 
Heizfläche, Feuerbüchse . . m 9,94 E | -- e | 

; ee e e \ ea | x | 87,98 A | 80,17 

š Überhitzer . А 14,03 35,77 -— 19,51 — ' 17,98 

Š ganze Н. e 87,04 203,27 | 133,96 107,49 130,71 98,1 
Rostfläche R . e Z. саф к 1,43 2,65 | 8,07 — 1,82 — 
Durchmesser der Triebräder D . mm 1448 2057 991 1727 1524 1753 

e „ Laufräder ы 724 — em em — че 

Д » Tenderräder ьо о 6 — - — -- — | — 

Last дег Triebachsen Gi .2......... Í 28,85 , — x 60,45 | -- | -- _ 
» x Lokomotive G 9 36,98 77,13 | 60,45 48,77 | 66,81 

. des FEigengewichtes ы -- - -- -- 90,83 - 

222. Tenders voll | 29,92 47,3 36,83 39,51 | = 

= и š leer . Я — — -- - | — — 

Vorrat an Wasser. š 11,35 19,25 9,72 — 15,9 — 

š „ Kohlen . 5 6,1 8,92 — — 4,1 — 

Achsstand fester mm 3658 - — - -- — 

š ganzer . > — — — = 11513 -- 

Š mit Tender š | -- -- — — — — 

Länge Р , сс М 16869 — -- — — - 

| a= ы — 0,75 0,75 2.0,5 — 0,6 — 

Zugkraft Z = а.р. (deng bh р | Z = kg | 5719 9353 10106 8206 *) 7274 — 

Verhältnis Н: R š — 60,9 16,1 43,7 -- 71,8 — 

а H:Gı . qm/t 3,07 - 2 99 — — -- 

š H: G SE x 2,35 2,61 | i 2,2 — 1,47 

S 27:Н .kg/qm 65,7 46 74 — 55,7 = 

4 Z: Gi 144198 201,7 -- -- — — 

2 2:G В x 154,6 120 | ге | — -- — 


Lokomotiven mit Ölfeuerung. 
170 Lokomotiven der englischen Eisenbahnen waren für Feue- 
rung mit Öl eingerichtet, darunter 77 nach Holden, 44 nach der 


42 der Mittelland- und 22 der Grofsen Zentralbahn. 


*) angegeben 


Bauart der Mittellandbahn, 25 nach Bauart Unulco und 22 nach 
Bauart Scarab. 76 dieser Lokomotiven gehören der Grofsen Ostbahn, 
--К. 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Gäterbeförderung der Erie-Bahn іп Neuyork durch Kraftwagen, 
Sehleppzüge und Fähren. 


(Railway Age 1922 I, Band 72, Heft 3, 21. Januar, S. 233, mit 
Abbildungen.) 


Bei dem kürzlich von der Erie-Bahn eingeführten Verfahren 
der Güterbeförderung in Neuyork werden alle ankommenden Güter 
mit Ausnahme verderblicher und der Meierei-Erzeugnisse in Jersey 
City entladen. Statt wie bisher die Eisenbahnwagen auf Fähr- 
schiffen über den Flufs nach verschiedenen Güter-Landestegen in 
Neuyork zu bringen, von wo sie vom Empfänger abgeholt wurden, 
werden die Güter auf Kraftwagen oder Schleppzüge umgeladen, die, 
durch Fähren nach der Stadt befördert, unmittelbar nach den Be- 
stimmungsorten fahren. Wo Schlepper verwendet werden, sind 
gegenwärtig drei Anhänger vorgesehen, um die Schlepper ständig 
in Tätigkeit zu halten, во dafs Verluste aus Wartezeit tunlich ver- 
mindert werden. So werden Wagenladungsgüter, ungefähr 60 0/0 
des Güterverkehres, unmittelbar dem Empfänger oder auf Wunsch 
einem der vier inneren Güterbahnhöfe zugeführt. Versandgüter 
werden ähnlich auf Wunsch des Versenders unmittelbar von diesem 
oder mittelbar durch die Binnenbahnhöfe gesammelt, durch Kraft- 


wagen oder Schleppzüge und Fähre nach Jersey City gefahren, wo 
sie verladen werden, 

Nach vorstehendem Verfahren werden jetzt nur Güter für 
Stellen südlich der 14. Stralse in Manhattan befördert, es soll sich 
demnächst auf ganz Neuyork ausdehnen, und zwar durch Verwendung 
von Behältern gewissermalsen in zwei Stufen. Zunächst ist geplant, 
die Ladungen an der Umladestelle zu löschen, die Güter in ungefähr 
5,3 >< 2,4 x 2,6 m grolse eiserne oder hölzerne Behälter *) mit Eisen- 
gerippe und diese auf bordlose Wagen zu laden, die nach einem 
Landestege in Weehawken, Neujersey, gefahren werden, der mit 
vier elektrische: Kränen für 20t 125 Wagen aufnimmt. Веі zwei 
Behältern für einen Wagen falst der Landesteg annähernd 250 Be- 
hälter in einer Besetzung. Nachdem die Wagen auf dem Landestege 
aufgestellt sind, werden die Behälter durch Kräne abgehoben und 
auf ein Eisenbahn-Fährschiff gesetzt. Jedes Fährschiff falst 60 Be- 
hälter in einer, 120 in zwei Reihen. Die Fährschiffe werden dann 
nach einem І.апбезіере auf der Manhattan-Seite gezogen, wo die 
Behälter durch Kräne auf Kraftwagen geladen werden, die dann 
unmittelbar nach dem Empfänger oder nach Binnenbahnhöfen fahren, 


` ж) Organ 1922, S. 27, 107 und 119, 
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Diese werden ebenfalls mit Kränen ausgerüstet, so dafs die Bebälter 
schnell zum Entladen abgehoben und die Kraftwagen freigegeben 
werden können. Auch grolse Gütermengen empfangende oder ver- 
sendende Verfrachter werden wahrscheinlich solche Kräne auf ihren 
Ladeplätzen aufstellen, in anderen Fällen werden die Güter unmittelbar 
aus dem Behälter auf деп Kraftwagen entladen, wie jetzt. Versandgut 
wird ähnlich behandelt. 

Die zweite Stufe des erweiterten Verfahrens besteht in der 


Elektrischer Ausbau der Schweizerischen Bundesbahnen. 
(Commerce Reports, 30. Januar 1922.) 

Für 1922 hat die Regierung 57 000000 Fr. für die Bundesbahnen 
ausgeworfen. Der Umbau der Strecken Bellinzona-Lugano-Chiasso, 
Erstfeld-Luzern und Zug-Goldau wird in Kürze beendet. Die grolsen 
Kraftwerke für 80000 PS in Amsteg sollten im April 1922 Strom 
liefern, die Linie Luzern-Zug-Zürich wird zu Ende 1522 für den 
elektrischen Betrieb fertig sein. Zugleich wird die Linie Sion- 
Lausanne für elektrischen Betrieb ausgebaut und im Sommer 1923 
in Betrieb gesetzt werden. Den Strom für 60000 PS liefert das 
Barberine-Kraftwerk. G. W. K. 


Elektrischer Ausbau von Eisenbahnen in Japan und Australien. 
(Manchester Guardian, 5. Januar 1922.) 
Bislang sind in Japan nur einige Linien in und um Tokio mit 
Regelspur für elektrischen Betrieb eingerichtet, grölsere Pläne, bei: 


| 


‚_ spielweise für die Linie Tokio-Yokohama, liegen vor. 


Diese 
wie 


Verwendung von Behälterwagen für das Gebiet von Neujersey. 

gchen von den Mittelpunkten des Verkehres in Neujersey, 
Neuark, Passaic, Middletown, Port Jervis, aus, so dafs Wagenladung- 
und Stück-Güter ohne Umladen von diesen Stellen nach Neuyork 
und umgekehrt gefahren werden, nur müssen die Behälter mit 
Kränen auf das Fährschiff und von diesem gehoben werden. Fähr- 
schiffe mit Behältern können auch nach Bronx, Brooklyn oder Staten 
Island fahren. B—s. 


Den Strom 
werden eine zu bildende Gesellschaft und der Staat je zur Hälfte 
liefern. 

Japanische Unternehmer in Tokio und Nagoya wollen eine 
elektrische Bahn durch die südliche Alpenkette Japans in Verbindung 
mit der Gesellschaft für elektrische Bahnen von Jizu ausführen. Die 
Strecke ist etwa 60 km lang, zweigt in Nakatsugawa von der Chuo- 
Linie ab und endet in Jida-Machi, im Regierungsbezirke Nagano. 
Die Kosten sind auf 10 Millionen Jen oder rund 5 Millionen Dollar 
veranschlagt. 

Australien besitzt derzeit fünf gröfsere Bahnlinien mit elek- 
trischem Betriebe. Die Arbeiten an der Untergiund- und Umgebungs- 
Bahn in Melbourne sind fast fertig. Die Ersparnis der fünf Linien 
beträgt etwa 190000 Pfund jährlich, die Dichte des Verkchres ist 
um 300/0 gewachsen. G. W. K. 


Bücherbesprechungen. 


Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen. Drei Vorträge, gehalten ` 
gelegentlich der Vereinsversammelung am 7./9. September 1921 zu | 
Berlin, zugleich Feier des 75 јаһгісеп Bestehens des Vereines. 

Die Vorträge über: 

1. Die Wirkungen des Weltkrieges auf die Betriebs- 
ergebnisse der Eisenbahnen, unter besonderer Berücksichtigung 
der Bahnen des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen, gehalten 


| 
| 
| 


vom Sektionsrate Dr. Rottleuthner, Budgetreferentstellvertreter | 
im Österreichischen Bundesministerium für Verkehrswesen in Wien; | 


2. Den Lastenzug, der dem Baue neuer und der Verstärkung 
bestehender Brücken zu Grunde gelegt wird. gehalten von Фу. д. 


Kommerell, ÖOberregierungsbaurat im Eisenbahn-Zentralamte in | 


Berlin; 

3. Elektrische Zugförderung auf den Reichsbahnen, 
gehalten von Dr. Gleichmann, Reichsverkehrsministerium, Zweig- 
stelle Bayern 
sind von der Geschäftführenden Verwaltung als Sonderheft zusammen- 
gestellt. 


Bahmenformeln. Gebrauchfertige Formeln für einhüftige, zweistielige, 
dreieckförmige und geschlossene Rahmen aus Eisen- oder Eisenbeton- 
Konstruktion nebst Anhang mit Sonderfällen teilweise und ganz 
eingespannter Träger von Prof. Dr.Ing. A. Kleinlogel, Privat- 
dozent an der Technischen Hochschule Darmstadt. Dritte neu- 
bearbeitete und erweiterte Auflage. Berlin, 1921, W. Ernst und 
Sohn. Preis 48 <Æ. 

Das Bauen in bewehrtem Grobmörtel hat den früher selten vor- 
kommenden Rahmen zu einem der gebräuchlichsten Bauglieder ge- 
macht, und ihn nun auf sonstige Verwendung erschlossen. Seine 
Berechnung macht in allen Fällen einige Mühe. So wird diese Neu 
auflage des bewährten Buches von den Fachkreisen freudig begrülst 
werden, die nun wohl alle einigermalsen häufig vorkommenden Ge- 
staltungen, und zwar mit lotrechten, wie mit wagerechten Lasten, 
auch mit angreifenden Momenten, deckt. Um die Benutzbarkeit 
äulserst zu steigern, werden die Ableitungen nicht mitgeteilt, die ge- 
machten Voraussetzungen sind aber sorgfältig angegeben und eine 
bildliche Übersicht des Inhaltes erleichtert das Eindringen in das 
Wesen des Buches; so sind Milsgriffe bei einiger Aufmerksamkeit 
ausgeschlossen. 

Das Buch kann allen am Bauen in Eisen und in bewehrtem 
Grobmörtel Beteiligten empfohlen werden. 


Handbuch für Eisenbetonbau. III. neubearbeitete Auflage in 
14 Bänden. Herausgegeben von cr. nq. Е. Emperger, Ober- 
baurat, Regierungsrat im Patentamte in Wien. 8. Band. Eisenbahn- 
schwellen, Leitungen, sonstige Anwendungen des Eisenbetons im 


Für N Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor а. Р. Dr.-Ing. G. B 


Eisenbahnwesen (Güterwagen), Bergbau und Hüttenwesen, Tunnel- 
bau, Stadt- und Untergrund-Bahnen, bearbeitet von R. Bastian, 
A. Kleinlogel, F. Kögler, A. Nowak. Berlin 1922, W. Ernst 
und Sohn. Preis 156 Á. 

Der Band bringt auf allen behandelten Gebieten aulsergewöhnlich 
vollständige Vorführungen der rechnerischen Begründungen, der bei 
Entwurf und Bau zu beachtenden Vorschriften und Grundregeln und 
an Beschreibungen neuester Ausführungen des In- und Auslandes. 
namentlich aus Nordamerika. Wir heben besonders hervor: Die 
Untersuchungen über innern Gebirgsdruck, die statische Behandelung 
von Röhren in festem und schwimmendem Gebirge und im Wasser 
unter Aufsendruck für Tunnel; Stollen und Schächte, die gradezu 
ein vollständiges Lehrbuch für diese Gebiete bilden, ebenso die Be- 
handelung eckiger Rahmen für flach liegende Tunnel, ferner die 
Sicherung von Gründungen gegen Bodensenkungen. Mit gleicher 
Liebe sind die Verfahren des Vortriebes, des Ausbaues, des Ver- 
senkens und Abdichtens von Tunnelröhren behandelt. In der er- 
schöpfend vollständigen Sammelung von Querschwellen für Gleise, 


die überraschend reichhaltig ist, ware vielleicht etwas schärfere Be- 


urteilung hinsichtlich der bislang noch sehr umstrittenen Haltbarkeit 
zu wünschen. Maste für Luftleitungen, Bahnsteigdächer, Gruben für 
Drehscheiben, Schuppen aller Art für Bahnhöfe, Ladebülınen, Behälter, 
Kühltürme, Sturzbahınen, Wagen, Schutzbauten gegen Lawinen und 
Steinschlag führen wir nur auf, um ein Bild der Reichhaltigkeit des 
Bandes zu geben, die hinsichtlich der Übersichtlichkeit durch ein 
sehr ausführliches Sachverzeichnis gemeistert wird. 

Der Band bildet im neuen Gewande eine an Bedeutung noch 
erhöhte Bereicherung des Schrifttumes deutscher Technik. 

Wir benutzen diese Gelegenheit zu der Mitteilung, dafs der 
hervorragende Herausgeber und Schöpfer des Werkes, Oberbaurat 
Dr. F.v. Emperger, am 11. Januar 1922 sein 60. Lebensjahr vollendet 
hat, und zu der Bitte an den hochverehrten Fachmann, er möge den 
Zeitpunkt, zu dem er sich nach unermüdlicher und fruchtbarster 
Lebensarbeit die verdiente Ruhe gönnt, zum Besten der Fachwelt 
recht weit hinausrücken. Um ihrer Anerkennung und Verehrung 
Ausdruck zu geben, haben zahlreiche Fachmänner aus aller Welt 
dem bewährten Führer aus diesem Anlasse wissenschaftliche und 
bautechnische Arbeiten gewidmet, mit deren Veröffentlichung im 
Hefte I, 1922, der Zeitschrift „Beton und Eisen“ bereits begonnen ist. 
Siemens Zeitschrift 1922, Heft 1. Das Heft bringt neben Berichten 

und kleineren Mitteilungen Aufsätze über Blindstrom, elektro- 
Ivtische Silberscheidung, Verlegung von Seckabeln für Kraft- 
übertragung mit Hochspannung, Richtungsrelais und Spannungen 
in einer aufgeschrumpften umlaufenden Platte. 
en Brenn 


arkhausen in Hannover. 


W. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Сагі Ritter, GmbH in Wiesbaden. 


1922, Taf. 17. 
Abb. 2. Drehstrom - Gleichstromneiz. 
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Organ füntschen Reichsbahnen. Abb. 4. Drehstrom- Einphasenstromnetz. 1922, Taf. 18. 
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Abb. 6. Wirkungsgradlinien. 
а = Pellon - Turbine. 
b = Francis- Turbine. 
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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


TECHNISCHES FACHBLATT DES VEREINES DEUTSCHER EISENBAHNVERWALTUNGEN 


HERAUSGEGEBEN VON Dr-Fng. G. BARKHAUSEN — C. W. KREIDEL’S VERLAG IN BERLIN 
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 Westinghouse-Bremsen-Gesellschaft m. b.H. 
HANNOVER, Goetheplatz. 


Bremseinrichtungen für Vollbahnen, Klein- und Straßen- 
bahnen, Luftpumpen, Zugheizeinrichtungen, Signal- und 
Weichenstellvorrichtungen, Luftdruck-Stellvorrichtungen 
fürSelbstentlader, geräuschlose Schnellauf-Kettentriebe. 

Die Westinghouse-Bremsen haben infolge ihrer Wirksamkeit, Zuverlässigkeit und 


guten Ausführung eine beispiellose Verbreitung gefunden. Bisher sind etwa 
5000000 БА ОЗАЛ. damit ausgerüstet worden. 
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Zeugnisse fürden Kisenbahnbetrieb: 
Eisenbahnwagen 


jeder Art, für alle Spurweiten, Spezialwagen. 


Lokomotiven 
für jede: Spur defeuerte feuerlose u.elektrische 


Selbstentlader 


für schnelle Entladung. 


Triebwagen 
für Akkumulatoren-od Leitun®sbetrieb jedStromart. ` 
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` 


пппп 


Aachen (Rhld.) 


Umlaufheizung, 
Bauart FRIEDMANN, 
für 
Eisenbahnwagen 
und dazu gehörige Ausrüstungen: 


Kuppelungen, Doppelköpfe, Lokomotiv- 
Dampfminderventile. 


Selbstentlader D. В. P. 
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Die elektrische Zugförderung auf den deutschen Beichsbahnen. 


Vortrag des Ministerialrates Dr. Gleichmann am 9. IX. 1921 in Berlin vor der 75. Versammelung des Vereines deutscher 
Eisenbahnverwaltungen. 
Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln 22 bis 25. 
(Fortsetzung von Seite 127.) 


IV. Vergleich der Wärme- und Wasser-Krafiwirtschaft. 


Die wichtige Entscheidung, die im Anschlusse an das Er- 
gebnis der Beratungen am 23. II. 1921 getroffen werden konnte, 
bildet die elektrotechnische Grundlage für die Ausgestaltung 
der Fahrleitungen, Fahrzeuge und der Anlagen zur Lieferung 
deg Stromes für Fernbahnen. Nun können die Fragen erörtert 
werden: in welchem Мае kann durch die Elektrizität. die 
Kraftwirtschaft der Zugförderung verbessert werden, und : welches 
sind die hierzu erfolgreichsten Wege. Zur Beantwortung ver- 
gleiche man die Werte des Verbrauches an Wärme und Leistung 
der verschiedenen Lokomotiven und Kraftmaschinen für Strom- 
erzeugung mit einander, am besten mittels bildlicher Darstellung. 

Das Kreisbild (Abb. 3, Taf. 19) zeigt, bezogen auf die 
Einheit der Arbeit, den Grad der technischen Ausnutzbarkeit 
der hauptsächlichsten Kraftträger, wie sie mit den uns jetzt 
zu Gebote stehenden Hülfsmitteln möglich ist*). 

Es ist gleichgültig, ob man als Einheit PSst, kgm, WE, 
oder kWst wählt, hier wird die kWst benutzt, weil die Ver- 
wendbarkeit der einzelnen Kraftträger für die Erzeugung und 
Ausnutzung des elektrischen Arbeitvermögens dargelegt werden 
soll. In der Darstellung der verschiedenen Gattungen von Kraft- 
quellen als Kreisausschnitte erscheinen die kWst als Flächen. 

Als Ausgangspunkt wurde die Dampflokomotive gewälılt. 
Die Einheit, die KWst, ist auf den Umfang der Triebräder 
bezogen und stellt den Betrag von 367 tm an Arbeit oder 
860 WE dar. 

Der mechanische Wirkgrad der Dampflokomotive beträgt 
etwa 85 0/0, so dafs ein Verlust von 0,18 KW st zu rechnen ist. 
Am höchsten sind die Wärme- (thermische) und Wärme-Kraft- 
Verluste (thermodynamische) zu veranschlagen, letztere entstehen 
durch die Wärmeverluste nach aufsen, ferner durch die nicht 
rein adiabatische Dehnung. Sie sind durch die neuerdings in 
umfangreichem Ма(ѕе verwendete Überhitzung des Dampfes zu 
mindern. Die Wärmeverluste entstehen bei der Umsetzung der 
verfügbaren Wärme in mechanische Arbeit, sie sind dadurch 
bedingt, dafs es nicht möglich ist, das ganze der Dampfwärme 
entsprechende Arbeitvermögen auszunutzen. Diese Verluste sind 
bei der unter erschwerenden wärmewirtschaftlichen Bedingungen 
arbeitenden Lokomotive so grols, weil sie mit Auspuff arbeiten 
тиз. Der Wärme-Wirkgrad kann zu 16,5°o, der Wärme- 
Kraft-Wirkgrad zu 64,500 veranschlagt werden **). 

Als letzte kommen die Verluste im Kessel in Betracht. 
Die Vorwärmung des Speisewassers hat die Verhältnisse wesentlich 
verbessert, immerhin sind die grofsen Wärmeverluste des Kessels, 
die mit hoher Wärmestufe abgehenden Heizgase und die Eigenart 


*) Der Übersichtlichkeit halber werden hier Ше in Frage 
kommenden Einheiten zusammengestellt und verglichen. 
1 kgm = 9,81 үү 
IW=1 Joulefsek = 1:176 PS = 0,102 kgm/sek 


1Wst = 3500 Joule = 367 kgm 
1kWst = _ 867 tm 

1 Wst = 367:427 = 0,260 WE 
1kWst :: 860 WE 

1 PSst == 860. 0,786 = 632 WE 


*) „Hütte“, 23. Auflage, 1920, Band 2, S. 133 und ff. 
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des Eisenbahnbetriebes mit seiner stark veränderlichen Leistung 
die Ursache, dafs der Wirkgrad nur mit 66,570 angesetzt werden 
kann. 

Bei Zusammenfassung aller Verluste ergibt sich ein Wirk- 
grad von 6,090, so dafs zur Erzeugung einer nutzbaren kWst 
am Umfange der Triebräder 16,7 kWst — rund 6120 tm oder 
14400 WE aufzuwenden sind. 

Ebenso ist für alle im Schaubilde berücksichtigten Arten 
von Maschinen der zur Erzeugung einer nutzbaren kWst an 
der Sammelleitung nötige Aufwand bestimmt. Zum Vergleiche 
mit der als Ausgang dienenden Dampflokomotive wurde mit 
dem ihr zugehörenden ‚Halbmesser ein Kreis geschlagen. Die 
Flächen zwischen diesem Kreise und den Bogen der Kreisaus- 
schnitte stellen für die einzelnen Arten der Maschinen die Er- 
sparnis an Arbeit gegenüber der Dampflokomotive, und die 
Gröfse der einzelnen Ausschnitte das umgekehrte Verhältnis der 
Wirkgrade der verschiedenen Maschinen unter einander dar. 
Wenn auch an den einzelnen Zahlen dies und jenes auszusetzen 
sein mag, so ist der Vergleich in der Grölsenordnung doch wohl 
zutreffend. 

Die Kolbendampfmaschinen kommen für gröfsere Leistungen 
nicht mehr in Betracht. Sie sind nur zur Vervollständigung 
des Bildes aufgeführt. Da es sich hier um ortfeste Anlagen 
handelt, können die Verluste an Wärme in Maschine und Kessel 
stark vermindert werden, ebenso die Verluste bei der Umsetzung 
in Arbeit durch XNiederschlagen des Dampfes. 

Besondere Beachtung beansprucht von den Dampfturbinen 
die Anlage für Verwertung von Braunkohle, da die Kraftwerke 
für die nicht versandfähigen Heizstoffe an den Flötzen selbst 
angelegt werden und, wie bei Wasserkräften, meist ‚eine Fern- 
übertragung in das Absatzgebiet in Betracht kommt. Die Dampf- 
turbine hat einen sehr günstigen Nutzgrad der Wärme von 38 °/0, 
jedoch nur einen Gesamtwirkgrad уоп 11"/,. Für eine nutz- 
bare kWst an der Schalttafel sind aufzuwenden 9,46 kWst = 
= 3470 tm oder 8150 WE. 

Bei den weiter noch in Betracht kommenden Kraftmaschinen 
für Generator-, Leucht- und Gicht-Gase und bei den Gasturbinen 
vermindern sich die Verluste an Wärme bei der Umsetzung und 
bei der Erzeugung der Gase erheblich. Am günstigsten arbeitet 
wärmetechnisch die Diesel-Maschine mit 55 о Nutzgrad der 
Wärme und 28,700 Wirkgrad im Ganzen. Für eine nutzbare k Wst 
sind nur 3,48 kWst = 1 280 tm = 3000 WE aufzuwenden. Aus 
diesen Werten geht die wirtschaftliche Überlegenheit der Gas- 
und Öl-Maschinen gegenüber den Dampfmaschinen hervor. 

Während bei allen vorgenannten Arten von Maschinen die 
chemisch in der Kohle gebundene Arbeit mehr oder weniger 
gut verwertet wird, kann das Arbeitvermögen gespannten Wassers 
іп den Wasserkraftwerken in weit höherm Мае ausgenutzt 
werden. Bei der Erzeugung einer kWst an der Sammelschiene 
sind, abgesehen von den bei allen Maschinen gleich angenommenen 
elektrischen Verlusten, zunächst die mechanischen Verluste in 
der Turbine von etwa 9290 zu überwinden; den Wärme- und 
Wärme-Kraft-Verlusten entsprechen bei 84%; Wirkgrad die 
Strömungs-, bei 97%0 Wirkgrad die Spalt-Verluste. Dem Ver- 
luste am Kessel der Dampfmaschinen sind hier die Verluste des 
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Wasserbauwerkes vom Einlaufwerke bis zur Turbine vergleichbar; | Gestalt einer gleichseitigen Hyperbel, da die Betriebskosten un- 


der Wirkgrad ist mit etwa 84,5 Jo anzusetzen, so dafs im Ganzen 
55,3 %0 Nutzwirkung zu rechnen sind. Zur [Erzeugung einer 
nutzbaren kWst sind nur 1,81 kWst = 665 tm aufzuwenden. 

Zur Lieferung von Bahnstrom eignen sich von den dar- 
gestellten Kraftmiaschinen in erster Reihe die auf Braunkohlen 
abgestellte Dampfturbine und die Wasserkraftmaschine. Wird 
zum Vergleiche mit der Dampflokomotive auch bei der elektrischen 
die 1kWst am Umfange der Triebräder zu Grunde gelegt, 


dann sind noch Ше im Schaubilde angegebenen Verluste für ` 


das Triebwerk, für die Treiber, für die Fernleitung und die 
zweimalige Umspannung zu berücksichtigen. In diesem Falle 
erfordert eine nutzbare kWst am Umfange der Triebräder bei 
Erzeugung des Stromes in Dampfturbinen bei 6,3%) Nutzwirkung 
im Ganzen 15,9 kWst = 5830 tm = 13650 WE. Wird der 


Strom durch Wasserkräfte erzeugt, dann stellt sich die Nutz- ` 
wirkung bis zum Umfange der Triebräder der elektrischen ` 


Lokomotive auf 33,2 0/0, gegen 69/0 bei der Dampflokomotive 
und 6,3 "/о beim elektrischen Betriebe mit Dampfkraftwerk. 
Würden die Kreisausschnitte in dem durch starke Linien 
für Lokomotiven gekennzeichneten Abschnitte aufserhalb des 
die Wirtschaft der Dampflokomotive kennzeichnenden Kreises 
fallen, so wäre schon vom Standpunkte der Ausnutzung des 
Arbeitvermögens kein Wettbewerb möglich. Je mehr die Aus- 
schnitte innerhalb des Kreises bleiben, desto stärker ist der 
wirtschaftliche Wettbewerb der betreffenden Maschine. 
Ausschnitt bei der elektrischen Lokomotive mit Wasserkraft- 
anlage am kleinsten ist, nutzt sie das gegebene Arbeitvermögen 
am besten aus. Es unterliegt keinem Zweifel, dals sich auch 


abhängig von der Zahl der erzeugten kW st gleich bleiben. 
Веі dem Dampfkraftwerke kommt dagegen zu dem Gelddienste 
der erhebliche Aufwand für den Betriebstoff. 

Schaulinie 1 zeigt den Verlauf der Betriebskosten bei der 
Dampfanlage; entsprechend der gegenwärtig schlechten Be- 
schatfenheit der Kohlen wurden 1,4 kg.kWst Verbrauch an- 
gesetzt, der sich bei geringerer Belastung des Werkes nach Schau- 
linie a) steigert, Der Preis der Kohle ist gemäls der gegen- 
wärtigen Marktlage für Süddeutschland zu 340.6 angesetzt. 

Dem gegenüber zeigt Schaulinie 3 die Kosten einer КМ 
bei einer Wasserkraftanlage, die ebenso, wie die Dampfanlage, 
1921 fertiggestellt und in Betrieb genommen, gedacht ist. Dem 
Preise von 63,5 Pf;kWst bei dem Dampfkraftwerke stehen 
18,5 PfjkWst bei dem Wasserkraftwerke, beidemale bei 160 Mil- 
lionen kWst Jahresbelastung gegenüber. 

Da gegen eine solche Berechnung geltend gemacht werden 
kann, dafs die Wasserkraft zu sehr hohen Preisen hergestellt. 


dagegen die Kohle später wesentlich billiger wird, und das 


Da der ` 


Dampfkraftwerk unter besseren Voraussetzungen arbeiten kann, 
während das Wasserkraftwerk ständig mit den hohen Kosten 
des Finanzdienstes belastet bleibt, so wurde noch eine Rechnung 
für das Jahr 1930 aufgemacht, wobei angenommen ist, dals 
sich die Beschaffenheit der Kohle wesentlich verbessert und nur 
noch 0,8 kg/kWst verbraucht werden, dals der Preis auf 
250.4, gesunken sein wird und dafs für Löhne, Erneuerung 
und Erhaltung nur die halben Beträge aufzuwenden sind. Bei 
160 Millionen kWst Jahresverbrauch sind dann die Preise bei 


der Dampfanlage 30,3, bei dem Woasserwerke 13,3 Pf;kWest. 


die Ausnutzung des Heizstoffes in der Dampflokomotive noch ` 
weiter verbessern wird, auch stellen der Oltreiber und die ` 


Dampfturbine für die Lokomotiven der Hauptbalınen weitere 
Entwickelung in Aussicht. Indes kommen der elektrischen 


Lokomotive auch alle Fortschritte zu Gute, die die bessere 


Ausnutzung der Heizstoffe in ortfesten Anlagen ermöglichen, 
und die noch in der Durchbildung der Wasserturbinen gemacht 
werden, deren Nutzgrad nach den neueren Forschungen von 
Kaplan trotz Vergröfserung der Drehzahl schon jetzt auf 
8490 und höher gestiegen ist. Die elektrische Lokomotive 
ermöglicht die wirtschaftliche Ausnutzung der minderwertigen 
Heizstoffe und der Wasserkräfte; vom Standpunkte der Arbeit- 
wirtschaft wird der letztere Weg den Vorrang behalten. 


Während die Darstellung durch Kreisausschnitte die ver- | | 
<< Erhaltung, Wartung, und für den Betriebstoff aufzuwendenden 


schiedenen Kraftwerke hinsichtlich ihrer Wirkgrade für die Aus- 
nutzung der Träger des Arbeitvermögens zeigt, erweitert das 
Schaubild in Abb. 4, Taf. 19 den Vergleich auf die Betriebs- 
kosten. Dieser werde zunächst nur für ein Grolsdampf- und 
ein Grolswasser-Kraftwerk durchgeführt. Die Betriebskosten 
setzen sich zusammen: aus Verzinsung, Tilgung, Erhaltung und 
Erneuerung der Anlagen, und aus den Kosten für Betrieb-, 
Schmier-, Dicht-Stoffe und Löhne. 

Die Anlagekosten der Dampfkraftwerke sind erheblich ge- 
ringer, als die der Wasserkraftwerke mit ihren heute sehr hohen 
Baukosten, im Betriebe ist die Wasserkraftanlage viel billiger 
als ein Dampfkraftwerk. Beide Anlagen werden durch die 
Kosten der Kohle als Träger des Wirtschaftlebens belastet. Sie 
erscheint jedoch bei den Wasserkraftanlagen nur einmal als 
Mittel zur Herstellung wichtiger Baustoffe für die Anlage, wie 
Zement, Eisen, Ziegelsteine, Glas, dagegen bei den Dampf- 
kraftwerken zweimal, und zwar als Mittel zur Herstellung der 
Anlage und ständig als Betriebstoff, der einen überwiegenden 
Teil der Ausgaben für den Betrieb beansprucht. 


` genommenen Hochdruckanlage. 


In dem Schaubilde sind die Stromkosten eines Dampfkraft- ` 
werkes für 40 000 KW Leistung mit denen eines als Spitzenwerk ` 


ausgebauten Wasserkraftwerkes für 90000 kW Betriebs- und 
120000 kW vorgesehener Maschinen-Leistung verglichen. 
Schaulinie der Betriebskosten des Wasserkraftwerkes hat die 


Die ` 


Bei der Wasserkraftanlage sind schlielslich noch «Не Strom- 
kosten nach Verlauf von 50 Jahren berechnet, wenn Verzinsung 
und Tilgung abgelaufen sind. 

In allen Fällen zeigt sich bedeutende Überlegenheit des 
Stromes aus Wasserkraft gegen den aus Dampfkraft, die ganz 
besonders zum Ausdrucke kommt, wenn für die Wasserkraft 
Verzinsung und Tilgung wegfallen, die mehr als 50° aller 
Ausgaben ausmachen, während für die Dampfkraft nach wie vor 
noch grofse Ausgaben für den Betriebstoff erwachsen. 

Die Betriebskosten bei den übrigen Kraftanlagen gehen 
aus dem Schaubilde Abb. 1, Taf. 20 hervor. Hier sind die 
Kosten für den Gelddienst bei den einzelnen Kraftwerken vor- 
getragen, wobei eine jährliche Benutzungsdauer von 4000 st 
angenommen ist. Weiter enthält die Übersicht die für die 


Kosten. Den Angaben für die Wasserkraftanlage liegt Nieder- 
druck zu Grunde, Die grölseren Anlagekosten verursachen bei 
dieser einen etwas höhern Strompreis, als bei der oben an- 
In dieser Zusammenstellung 
tritt besonders deutlich der Einflulfs der Kosten des Betrieb- 
stoffes hervor. Diese erhöhen bei einzelnen Maschinengattungen, 
so bei Diesel-Maschinen, den Preis für die erzeugte КМУ 
derart, dafs dadurch der Gewinn aus dem günstigen Wirkgrade 
erheblich abgemindert wird. 


V. Bedarf des rechtsrheinischen bayerischen Netzes an Kohle. 


Diese Betrachtung über Wärme- und Wasser-Kraftwirtschaft 
weist darauf hin, dafs die Elektrizität auf dem Wege über die 
Ausnutzung der Braunkollen und Wasserkräfte die Wirtschaft 
des Eisenbahnbetriebes zu verbessern in der Lage ist. In diesem 
Zusammenhange wurde für das bayerische Netz ermittelt, wie sich 
der Verbrauch an Kohlen auf die Knoten des Verkehres verteilt, 
und welche Eigenleistungen die Eisenbahn aufzuwenden hat, 
um die im Lande nicht vorhandene Kohle an die Mittelpunkte 
des Verbrauches zu bringen. 

Der Verbrauch an КоШе bei den Reichseisenbahnen in 
Bayern 1920 ist, auf die Knoten des Verkehres verteilt, in 
Abb. 2, Taf. 20 durch Kreise dargestellt. 10000t Einheit- 
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kohle entsprechen einer Teilung auf dem Durchmesser. Durch 
die Ausschnitte der Kreise sind die Kohlen nach ihrer Herkunft 
kenntlich gemacht. Die für die Beförderung der Kohle von 
den Gruben nach den Verbrauchstellen zu leistenden tkm sind 
durch Gevierte dargestellt, deren lotrechte Streifen die Herkunft 
der Kohle angeben. Das Teilmals, das auf dem Durchmesser 
des Kreises abgetragen 10 000 t darstellt, gibt auf der Seite des 
Geviertes abgesetzt 5000000 tkm Fahrleistung an. 

Um die КоШеп an die Verbrauchstellen zu bringen, werden 
wieder Kohlen verbraucht, und zwar im Durchschnitte 4%), des 
ganzen Verbrauches. Sie sind durch die an die Kreise unten 
angehängten Dreiecke dargestellt; die Seiten der Dreiecke sind 
gleich dem Kreisdurchmesser; die Grundlinie gibt, wie oben 
der Ausschnitt, das Verhältnis des zusätzlichen zum ganzen 
Verbrauche an; hierbei wurde nach der Statistik für 1 tkm 
0,065 kg Verbrauch zu Grunde gelegt. 

Die Karte zeigt den starken Zusammenfluls der Kohlen im 
Süden, dem Gebiete der besten Wasserkräfte, mit den längsten 
Frachtwegen und gibt den zu wirksamster Ersparung an Kohle, 
Frachten und Fahrzeugen und zur Verwertung der Wasserkräfte 
einzuschlagenden Weg an. 


VI. Bedarf der einzelnen Linien an Leistung. 


Welche Bahnlinien den grölsten Erfolg versprechen, zeigt die 
Darstellung des Arbeitverbrauches іп Abb. 1, Taf. 22%. Für die 
einzelnen Linien ist der Verbrauch nach dem Streckenfahrplane, 
getrennt für Reise- und Güter-Verkehr, berechnet. Die Karte 
dient als kWst-Karte, die neben den Verkehrstärken der Linien 
auch die Streckenverhältnisse berücksichtigt und den täglichen 
Verbrauch in kWst für 1 km Streckenlänge angibt. Je breiter 
der Streifen ist, desto grölser ist die Belegung der Strecke, desto 
mehr Kohlen werden erspart, desto ınehr kWst gehen durch die 
Fahrleitungen, desto besser wird die Ausrüstung ausgenutzt und 
das Kraftwerk belastet, desto gröfser ist also der wirtschaftliche 
Erfolg des elektrischen Betriebes. Man sieht, dafs die Neben- 
bahnen in dieser Hinsicht wenig oder keine Aussicht auf wirt- 
schaftlichen Erfolg bieten, weil die elektrische Ausrüstung zu 
teuer ist und zu wenig ausgenutzt werden kann. 


үп. Übersicht der in Bayern verfügbaren Wasserkräfte. 


Sehr wichtig ist nun der Überblick über die Wasserkräfte, 
ihre Lage, Gröfse und Eignung für den Balhınbetrieb. Nicht 
alle Woasserkräfte sind für diesen Betrieb geeignet. Aus den 
Belastungslinien der verschiedenen Gruppen erkennt man die 
Grölse und die Veränderlichkeit der Belastung; ferner konnte 
man den Beweis führen, dals es wirtschaftlich am besten ist, 
wenn die Bahnstrommaschinen in die Kraftwerke eingebaut 


werden und der Bahnstrom nicht umgeformt zu werden braucht. ` 


Damit die Beschaffungskosten für die Bahnstrommaschinen 
nicht zu hoch werden, sollen die Wasserkräfte möglichst grolses 
Gefälle haben, um die Drehzahl der Maschinen möglichst grols 
machen zu können; feruer soll die Kraft an sich möglichst 
grofs und speicherfähig sein, um die Schwankungen der Belastung 
aufzunehmen, und nicht zu weit entfernt vom Verbrauchsgebiete 
liegen, sonst wird der Strom zu sehr mit den Kosten der Fern- 
leitungen belastet. Also mufs eine Auswahl an geeigneten 
Wasserkräften getroffen werden. | 

Die Karte Abb. 2, Taf. 22 gibt einen Überblick über die Kraft 
leistung der grölseren bayerischen Flüsse: die Darstellungsweise 
ist die der Verkehrs- und kWst-Karte. Die in den verschiedenen 
Flufsteilen je nach dem Gefälle gewinnbaren Leistungen sind in PS 
als Streifen zu beiden Seiten der Flufsläufe aufgetragen. Die 
mittlere Leistung der ausbauwürdigsten Wasserkräfte in Bayern mit 


“) Denkschrift des Königlich bayerischen Staatsministeriums für 
Verkehrsangelegenheiten über Einführung des elektrischen Betriebes 
auf den bayerischen Staatseisenbahnen vom 7. IV. 1908. 
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den ausgebauten und in Bau befindlichen beträgt 1 360000 kW = 
= 2000000 PS mit der Möglichkeit zeitweiliger Steigerung 
bis 2000000 kW = 3000000 PS; die nutzbare Jahresarbeit ist 
12 Milliarden kWst. Hiervon werden in den nächsten Jahrzehnten 
in Bayern für Licht und Kraft einschliefslich eines reichlichen 
Teiles für Balınbetrieb etwa 33 °%/, beansprucht werden, die übrigen 
67 °/, verbleiben für elektrochemische Gewerbe und Abgabe an be- 
nachbarte Gebiete mit Wärmekraftbetrieben. Alle deutschen 
öffentlichen Stromwerke, die Strom an Dritte abgeben, erzeugten 
1919 etwa 6,2 Milliarden kWst, also könnten diese Wasserkräfte 
bei technischer und wirtschaftlicher Möglichkeit den ganzen öffent- 
lichen Bedarf decken. 

Die Leistung der südbaycerischen Wasserkräfte beruht bei 
dem Ursprunge der Flüsse im nördlichen Alpen- und Voralpen- 
Gebiete auf den reichen Niederschlägen, und bei dem Abflusse 
nach Norden auf den verhältnismälsig grofsen Gefällen. Ab. 1, 
Taf. 23 zeigt die Alpenflüsse im Vergleiche mit den Flachland- 
tlüssen Donau und Main. Zur Durchforschung der Wasserkräfte 
ist die genaue Kenntnis der Wasserführung durch viele Jahre 
nötig. Man trägt die täglichen Wassermengen eines Jahres auf 
und berechnet die mittlere Abtlulsmenge des Jahres, die einen 
Maßsstab für die Leistung eines Gewässers gibt. Aus den täg- 
lichen Abflulsmengen wird für die verschiedenen nassen, trockenen 
und mittleren Jahre die Jahresdauerlinie entwickelt, die ein 
Urteil darüber ermöglicht, auf welche Wassermengen ein Kraft- 
werk ausgebaut werden kann. Während früher nur bis zu 
Wassermengen ausgebaut wurde, die mindestens neun, allenfalls 
sechs Monate vorhanden sind, geht man heute bis zu drei- 
monatlichen Mengen, je nachdem es möglich ist, nicht gleich- 
mälsig vorhandene Mengen, etwa in chemischen Grolsbetrieben, 
abzusetzen, oder in ein weit verzweigtes Verteilnetz einzuleiten, 
das einen Ausgleich mit anderen Kraft-Quellen und Speichern 
herbeiführen kann; denn der erreichbare Gewinn an Kraft steigt 
schneller, als Ше Ausbaukosten für gröfsere Wassermengen. 

Die Verhältniszahl »Mittlere nutzbare Wassermenge« zur 
»Mittlern Jahreswassermenge«, nach Dr. Camerer die »Fluls- 
nutzbarkeit«, gibt ein Ма/ für die zu fordernde Ausbaugröfse ; 
die Verhältniszahl »Mittlere nutzbare Wassermenge« zur » Лиѕ- 
bauwassermenge«, die » Werknutzbarkeit«, lälst den Grad der 
Ausnutzung eines Kraftwerkes erkennen, und mit Kostenauf- 
stellungen die wirtschaftlich vertretbare Ausbaugrölse folgern. 

Ein Bild über den Jahresverlauf der Werknutzbarkeit 
erhält man, wenn man die Monatsdaucerlinien der Wassermengen 
entwickelt. 

Wie diese für die Isar in Abb. 1, Taf. 24 dargestellten 


‚ Verhältnisse zeigen, muls in den verschiedenen Jahreszeiten 


ein erheblicher Unterschied zwischen kleinster und gröfster 
Leistung in Kauf genommen werden, während in der Belastung 
des Bahnbetriebes im Laufe des Jahres kein solcher Unterschied 
besteht. Um die Fluflswasserkräfte wirtschaftlich richtig aus- 
zunutzen, ist es daher wichtig, sie selbst in gewissem Grade 
für Aufnahme schwankender Belastung auszugestalten und mit 
speicherfähigen Wasserkräften zusammenzuschliefsen, die die 
täglichen Spitzen des Bahnbetriebes ausgleichen, und auch einen 
Jahresausgleich herbeiführen können. 

Eine vergleichende Zusammenstellung über die wasser- 
wirtschaftlichen Beziehungen der Flüsse Iller, Lech, Isar, Inn 
und Main gibt Abb. 2, Taf. 24. 

Hier sind die Linien der Werknutzbarkeit aus den Monats- 
dauerlinien unter der Annahme entwickelt, dafs die Kraftwerke 
für die jährliche mittlere Abflulsmenge als Ausbaumenge an- 
gelegt werden. Da die darüber hinausfallenden Mengen für 
die Ausnutzung nicht in Betracht kommen und die jährliche 
mittlere Abflufsmenge bei den meisten Flüssen in einem Monate 
nicht volle 30 Tage vorhanden ist, so bleibt für die Flüsse 
der Höchstwert der Werknutzbarkeit unter 100°/,; nur beim 


Тап ist die jährliche mittlere Abflulsmenge in den drei Sommer- 
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monaten dauernd vorhanden, daher erreicht die Werknutzbarkeit 
während dieser Zeit den Wert 100°/,. Die Linien stellen 
unter der über die Ausbaugrölse gemachten Annahme noch die 
in den einzelnen Monaten vorhandenen, mittleren, nutzbaren 
Wassermengen dar. Der Inn führt verhältnismäfsig geringe 
Mengen im Winter, da die Gletscher und Schneefelder dann 
kein Wasser hergeben, dagegen grolse im Sommer aus dem 
Schmelzen der Winterniederschläge; die Voralpen-Flüsse zeigen 
wegen der niedrigern Lage ihrer Gebiete keinen so grolsen 
Unterschied zwischen Sommer und Winter. Beim Main, wie 
bei allen Flachlandtlüssen, findet keine Verschiebung zwischen 
Niederschlag und Abtluls statt. Diese haben die kleinsten 
Wassermengen im Sommer. Kann man Alpen- und Flachland- 
Flüsse, wie beim Main-Donau-Kanale geplant ist, vereinigen, so 
ist auf lange Zeit ein guter Ausgleich herbeizuführen. 

Die Kenntnis des Wesens und der Leistungsfähigkeit der 
Flüsse ist den sehr gediegenen und gründlichen Forschungen 
und Arbeiten des Bayerischen Landesamtes für Gewässerkunde 
und der Wasserkraftabteilung im Staatsministerium des Innern 
unter Leitung der Ministerialräte Freitag und Holler in 
den letzten Jahren zu verdanken, von dem auch die Darstellungen 
in Abb. 2, Taf. 22, 1, Taf. 23 und 1 und 2, Taf. 24 aus- 
gearbeitet sind *). 


ҮП, Lage der Wasserkräfte zu den Bahnlinien nnd deren Auswahl, 


Über die Lage der Wasserkräfte zu den Bahnlinien gibt 


Abb. 1, Taf. 25 Aufschluls. Die für elektrischen Bahnbetrieb 
besonders geeigneten Wasserkräfte der südlichen Nebenflüsse 
der Donau sind besonders gekennzeichnet, während die Wasser- 
kräfte im Zuge der Grofsschiffahrtstralse Aschaffenburg-Passau 
durch die Zahlen 13, 15, 19 bis 26 und 33 bezeichnet sind. 
Sie liegen für die südlichen Linien verhältnismälsig gut, für die 
nördlichen können gute Kräfte mit 20 bis 40 m Gefälle aus 
der Überführung des Lech über die Donau zum Rhein-Main- 
Donau-Kanale gewonnen werden. So entstehen grade nahe den 
Verkehrsknoten Nürnberg, Bamberg und Würzburg, gemäls der 
Zusammenstellung, verhältnismäfsig hohe Stufen. von denen eine 
auch speicherfähig ist. Diese Kräfte haben den Vorteil, dals 
sie nicht erheblich mit Kosten der Fernleitung belastet werden. 
Die Kurte zeigt auch die Wasserkräfte des Rhein-Neckar-Kanales 
in Württemberg mit 70000 kW höchster Leistung, und einen 
Teil der in Baden gewinnbaren. 

Für den Bahnbetrieb kommen zunächst als wichtigste Kraft- 
werke die am Walchensce und an der Mittlern Isar in Betracht. 
Von diesen aus sind zu versorgen: die Gruppen von Garmisch 


und Holzkirchen und die Strecke München -Regensburg mit. 


455 km, weiter sind zunächst iu Aussicht genommen die Linien 
München - Rosenheim - Salzburg 
187 km. Für ihre Wahl war die Verkehrstärke, die Lage zu 
den genannten Wasserkräften und betriebstechnisch die Voraus- 
setzung malsgebend, dafs mindesteus ein vollständiger Dienst der 
Dampflokomotiven ersetzt wird. 


ІХ. Netze für Hochspannung und Eigenschaften der Stromarten. 
(Abb. 2, Taf. 25.) 

Das Netz von 110 kV soll so geführt werden, dafs sich 
der Betrieb auf die beiden grofsen Werkgruppen stützen kann, 
und jedes Umspannerwerk Strom von beiden Seiten erhält, 
Der Ring für Hochspannung ist unbedenklich, da die Erhöhungen 
bei Leerlauf und Unterbrechung sehr klein und daher un- 
schädlich sind. 

Im weitern Verlaufe der Entwickelung könnte der Betrieb 
bis Hof und darüber hinaus mit der Gruppe Leipzig- Halle- 
Magdeburg und der schlesischen Gruppe zusammengeschlossen 
werden, so dals sich allmälig ein zusammenhängender Teil des 


*) Die Wasserkraftwirtschaft in Bayern, München 1922, Heraus- 
gegeben vom Staatsministerium des Innern, der obersten Baubehörde. 


und Rosenheim-Kufstein mit ` 


` Einwellenstrom kleiner, als bei Drehstrom. 


Netzes herausbildet, durch den die elektrischen Lokomotiven 
ergiebiger ausgenutzt werden können. 

Die in 40 bis 70 km Teilung liegenden Speisepunkte 
dieser Bahnstrecke können mit Rücksicht auf Spannungs- und 
Leitungs-Verlust bis Hof in der Hauptsache mit Wasserkraft- 
strom vom Walchensee und der mittlern Isar aus, später nötigen 
Falles unter Einfügung eines Wärmekraftwerkes im Kohlen- 
gebiete von Schwandorf unmittelbar versorgt werden. Die ge- 
gebene Stromart hierfür ist Einwellenstrom von 110 kV Spannung. 
Bei entsprechender Lage der Kraftwerke ist es möglich, mit Ein- 
wellenstrom dieser Spannung alle Bahnlinien in Bayern und die im 
Bereiche der Braunkohlengebiete verlaufenden Norddeutschlands 
zu versorgen (Abb. 3, Taf. 22); denn bei den in Frage 
kommenden Leistungen sind bei gleichem Aufwande an Baustoff 
der Leistungsverlust und der Spannungsabfall bei Einwellenstrom 
geringer als bei Drehstrom. 

Die Strecke Hof—Leipzig— Berlin mülste mit Strom 
aus den Kohlenbezirken versorgt werden, weil es bei 110 kV 
Spannung wirtschaftlich nicht richtig ist, die Strecken über 
Hof hinaus von den südlichen Wasserkräften aus mit Strom 
zu versorgen. 

Die Dauer der leicht zu erschöpfenden Braunkohlen kann 
verlängert werden, wenn man mit ihnen Wasserkraftbezirke zur 
gegenseitigen Ergänzung zusammenschlielst. 

Zur Übertragung der elektrischen Arbeit auf etwa 600 km 
sind mindestens 150 kV Spannung nötig. Hierfür wäre eine 
besondere Leitung ohne Abzweigungen von dem Wasserkraft- 
nach dem Kohlen-Gebiete etwa bis Bitterfeld oder Muldenstein 
zu erbauen. Die Berechnungen zeigen, dafs auch hierfür Ein- 
wellenstrom von 16*/, Doppelwechseln die gegebene Stromart ist, 
namentlich wenn ein beträchtlicher Teil unmittelbar für Bahn- 
zwecke verwendet wird. Die Ausnutzung der Spannung von 
150 kV liegt bei Einwellenstrom viel näher, als bei Drelistrom, 
weil dabei die Beanspruchung der Stromdichtung durch Einwellen- 
strom geringer ist, als durch Drelistrom, was die Sicherheit des 
Betriebes erhöht. Die Spannung gegen Erde beträgt bei Erdung 
im Mittelpunkte für Drehstrom 86700V, für Einwellenstrom nur 
75000V; die Einwellenleitung mit 150 kV entspricht demnach 
der Drelistromleitung mit nur 130 kV. Die geringere Wechsel- 
zahl des Einwellenstromes vermindert die nachteiligen Wirkungen 
der Induktivität und Kapazität, die sich mit Zunahme der 
Spannung und wachsender Entfernung unangenehmer bemerkbar 
machen. | 

Es wurde angenommen, dafs die elektrische Arbeit auf 
nur einer Mastreihe mit sechs Leitern zu je 120 qmm Kupfer 
übertragen wird. Bei Übertragung von Drehstrom sind diese 
sechs Leiter zu zwei Doppelleitungen von drei бейеп geschaltet, 
während sie bei Einwellenstrom zu drei Schleifen von je zwei 
Seilen vereinigt sind. Für diese beiden Anordnungen stimmen 
Anzahl und Querschnitt der Leitungen, die Zahl der strom- 
dichten Stützen und die Мае der Maste überein. 

In Abb. 3, Taf. 25 sind Leistungsverlust und Wirkgrad 


` einer 600 km langen Leitung für Drehstrom mit 150 kV ver- 


ketteter Spannung und einer Einwellenleitung gleicher Länge 
und Spannung abhängig von der Belastung am Ende der Leitung 
dargestellt. 

Der Leistungsverlust ist bis zu 45000 kW Belastung bei 
Dieser Unterschied 
wächst mit sinkender Belastung. 

Der Betrag der Leerlaufleistung, der durch die Ab- 
strahlung der Stützen und die sonstigen Verluste im Netze 
entsteht, beträgt bei Drehstrom 7340 kW, bei Einwellenstrom 
nur 2290 kW. Der grofse Unterschied rührt teilweise von 
den weit geringeren Verlusten durch Abstrahlung bei Einwellen- 
strom her. Für die Drehistromleitung liegt Ше Spannung, von 
der ab wesentliche Glimniverluste auftreten, wesentlich tiefer. 


Die geringeren Verluste durch Abstrahlen bei Einwellenstrom 


sind bei der feuchten Witterung unserer Gegenden ein grolser 
Vorzug. Bei Drehstrom von 150 kV kann das Abstrahlen unter 
ungünstigen Verhältnissen beträchtliche Werte annehmen, die die 
„Wirtschaft der Übertragung nicht unwesentlich beeinflussen. 


gegen 12600 kVA bei Einwellenstrom. Während also bei Dreh- 


Abgesehen davon, dals der Stromerzeuger bei grolser 
Wellenverschiebung ungünstig arbeitet, erschwert der Unter- 
schied in der Verschiebung den Betrieb beim Zusammenarbeiten 


: mehrerer Kraftwerke. 
Die Leerlaufleistung beträgt bei Drelistron 57500 kVA 


strom zur Deckung der Leerlaufleistung alle Maschinen dauernd 


laufen müssen, genügen bei Einwellenstrom weniger als 250), 

Der Wirkgrad der Übertragung erreicht bei Drelistroni 
höchstens 81°/,, bei Einwellenstrom 85°/,; bei 50000 kW 
übertragener Leistung ist der Wirkgrad in beiden Fällen = 80°/,. 
Auch für 150 qmm Kupfer wurde der Wirkgrad bestimmt, der 
Gewinn beträgt jedoch in beiden Fällen nur etwa 2°/,, dem 
959: Mehraufwand an Kupfer gegenüber stehen. Die Ver- 
grölserung des Querschnittes über etwa 120 qmm Kupfer ist 
also wirtschaftlich nicht zu empfehlen. 

Die Einwellenleitung hat noch den für die Übertragung 
дег schwankenden Leistungen der Bahnen wertvollen Vorzug, 
dafs der Wirkgrad mit abnehmender Leistung wächst, während 
er bei Drehstrom schnell sinkt, also können mit Einwellenstrom 
auch kleinere Leistungen auf grofse Entfernungen sparsamer 
übertragen werden, als mit Drehstrom. 

Der Abfall der Spannung (Abb. 4, Taf. 25) ist innerhalb 
der in Frage kommenden Belastungen bei Einwellenstrom zwar 
zahlenmälsig gröfser, als bei Drebstrom, doch ist die ganze 
Anderung der Spannung zwischen Leerlauf und Vollast bei Ein- 
wellenstrom wesentlich kleiner, als bei Drelistrom; sie beträgt 
für 50000 kW Belastung 23"/, bei Einwellenstrom, 92,57), 
bei Drehstrom. Dies rührt wieder von der grofsen Erhöhung 
der Spannung im Leerlaufe her, die der 600 km langen Leitung 
für Drehstrom schon anhaftet. Sie beträgt bei Drehstrom 
32000 V, bei Einwellenstrom nur 3300 V. Die Spannung kann 
daher durch Regeleinrichtungen bei Einwellenstrom leichter 
beherrscht werden, als bei Drehstrom. Dieser Vorzug tritt um 
so stärker hervor, je länger die Leitung ist. 

Die Wellenverschiebung am Ende der Leitung ist zu 
cos Фф = 0,8 angenommen. Aus den Schaulinien (Abb. 4, 
Taf. 25), die die Wellenverschiebung am Anfange der Leitung 
angeben, ist ersichtlich, welche bedeutende Veränderung cos œ 
bei Drehstrom erfährt. Bei Einwellenstroın ist diese Veränderung 
wesentlich geringer. 


Aus diesen Darlegungen geht hervor, dals der Einwellen- 
strom zur Übertragung der Leistung für Bahnzwecke besser 
geeignet ist, als der Drehstrom. 

Werden grolse leistungen von Süden nach Norden über- 
tragen, so kommen sie wohl nicht allein für Bahnzwecke іп 
Betracht, ein Teil der Leistung mufs umgeformt werden. Viel- 
fach ist vorgeschlagen worden, die ganze Leistung als Dreh- 
strom zu übertragen und den für Bahnzwecke erforderlichen 
Teil in Einwellenstrom umzuformen. Technisch ist es jedoch 
günstiger und wirtschaftlich vorteilhafter, die ganze Leistung 
als Einwellenstrom zu übertragen, einen grolsen Teil für Bahn- 
zwecke zu benutzen, und Чеп für allgemeine Zwecke noch ver- 
fügbaren aus Einwellen- in Dreh-Strom unzuformen. Kommt 
nur ein geringer Teil der Leistung für Bahnzwecke in Frage, 
so muls untersucht werden, welcher «ег beiden Wege wirt- 
schaftlich besser ist. Die Entscheidung hängt dabei nicht nur 
von den Leistungsverlusten und ähnlichen, sondern auch von 
den Kosten der Maschinen und der Umformer ab. 

Als Vorzug des Einwellenstromes bleibt in allen Fällen 
der einfachere Betrieb wegen leichterer Beherrschung der 
Spannung, die hauptsächlich durch den Wegfall der grolsen 
Erhöhung der Spannung im Leerlaufe bedingt wird. Diese 
und die übrigen günstigen Eigenschaften des Einwellenstromes 
treten umsomehr hervor, je höber Ше Spannung und je grölser 
die Länge der Übertragung ist. 

Die Erhöhung der Spannung im Leerlaufe steigt bei einer 
1100 km langen Leitung für Drehstrom am Ende der Leitung 
auf den doppelten Wert der Spannung im Werke an, also bei- 
spielweise von 150 kV auf 200 kV. Auch die Wellenverschiebung 
nimmt am Anfange der Leitung ganz andere Werte an, als 
am Ende, was «еп Betrieb sehr erschwert. 

Bei Einwellenstrom beträgt die Erhöhung der Spannung 
auf derselben Länge nur etwa 77), die Veränderung der 
Wellenverschiebung ist unerheblich. 

So ist der Wechselstrom von 16“, Doppelwechseln berufen, 
die Aufgaben der Fernübertragung grofser Leistungen und sehr 
grolser Strecken zu fördern. (Schluls folgt.) 


11000. Lokomotive der A. Borsig, G. m. b. H., Berlin Tegel. 


Die Bauaustalt A. Borsig, Berlin-Tegel, lieferte kürzlich 
ihre 11 000. Lokomotive ab. Die 1D1.II.T.T-Lokomotive 
(Textabb. 1), ist für die deutsche Reichsbahn bestimmt und 
soll schnelle und langsame Reise- und Eilgüter-Züge befördern. 
Der neue Entwurf ist von der Bauanstalt ип Einvernehmen mit 


dem Eisenbahn-Zentralamte aufgestellt. Die Lokomotive ist 
wegen der Höhe des Reibgewichtes auf vier gekuppelten Achsen 
erheblich stärker, als die bisherigen П- und IMI-Lokomotiven 
der preulsisch-hessischen Staatsbahnen für dieselben Arten des 
Verkehres. 


A bh. 1. 


Die Hauptverhältnisse sind: 
Höchstgeschwindigkeit . 
Durchmesser der Zilinder d . 


120 km et 
520 mm 


н 


жу | 


Kolbenhub h . . И 660 mm 
Durchmesser (ег Triebräder D . 1750 » 
Dampfüberdruck p . 14 at 
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Rostfläche R . е ee з 4 qm 
Пеі/Насһе des Kessels мео ж AR оф 221 > 

> > Überhitzers . . 2... 82 > 

» ganze П 303 » 
Achsstand, fester 4000 mm 

» , ganzer ы. 5 5 . 11600 > 
Leergewicht . 87 t 
Reibgewicht б. + + + + + + <+ GX » 
Dienstgewicht G е 2% 98 » 


Vorrat des Tenders ап Wasser . 


. . 81,5% 
Kohlen . . a. T > 


» > > > 

Leergewicht des Tenders . 23,5 > 
Dienstgewicht des > 62,8 > 
Zugkraft Z=1,5.0,75.p. mr H: D—rund 16000 kg 
Verhältnis: H:R . | 4% 75,75 

» H: G, 4,46 чт, 

> H: G 31 > 

> Z: H 52,8 kg/ym 

» 2: с, 235 kgit 

» Z: G 163 > 


Die vordere Laufachse ist mit der ersten Kuppelachse zu 
einem Drehgestelle nach Krauls-Helmholtz mit seitlich 
schiebbarem Drehzapfen vereinigt. Die hintere Laufachse ist 
einstellbar, die zweite Kuppelachse hat 30 mm Seitenspiel, die 
dritte 25 mm nach jeder Seite. Die Triebachse hat schmalen 
Spurkranz. Alle Zilinder wirken auf die als Triebachse aus- 
gebildete zweite Kuppelachse. Der Hinterkessel ragt mit seinem 
hintern Teile seitlich über den Rahmen und ist in seinem vordern 
zwischen die hinteren Kuppelräder eingezogen. Im mittlern 


Teile des Rostes ist eine Gruppe der Roststäbe als Kipprost | 


ausgebildet. Auf Чеш Überhitzerkasten ist ein Luftsaugeventil 
angebracht. Bei der Leerfahrt wird die angesaugte Luft im 
Überhitzerkasten erwärmt und verhütet so Ше Abkühlung der 
Zilinder. Auf dem Langkessel sitzt ein Regler- und ein Speise- 
Dom, 
mit Rieselkasten, unter diesem ein Abscheider für Schlamm. 
Der Barrenrahmen ist 100 mm stark, er ermöglicht einfachen 
und übersichtlichen Aufbau und leichte Zugänglichkeit der 
inneren Teile des Triebwerkes. Die drei Triebwerke haben 
selbständige, von einander unabhängige Steuerungen. Die Gegen- 
kurbeln sind an dem Kuppelzapfen der dritten Kuppelachıse an- 
gebracht. Der Antrieb der Innensteucrung erfolgt vom inneru 
Kreuzkopfe und von einer zweiten aın linken Kuppelzapfen be- 
festigten Gegenkurbel aus, von dieser wird die Bewegung dorch 
eine Zwischenwelle auf die innere Schwinge übertragen. Die 
drei Schwingen liegen in den Gabeln einer gemeinsamen Steuer- 
welle so, dafs ihre Mitten mit der Mitte der Steuerwelle zusammen- 
fallen. Die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber mit 
einfacher innerer Einströmung. Die Bremse wirkt auf alle 
gekuppelten Räder von vorn und bremst 170 °/, des Reibgewichtes 
der betriebfähigen Lokomotive. Der höchste Bremsüber«lruck 
beträgt 8 at. Die Lokomotive ist mit einem V\orwärmer für 
das Speisewasser mit geraden Röhren ausgerüstet, der über dem 
Rabmen quer zum Fahrzeuge liegt. Der Abdampf wird dem 
Innenzilinder, der Luft- und der Wasser-Pumpe entnommen. 
Die Lokomotive ist mit einem Prelsluft-Sandstreuer, einem Hitze- 
messer mit elektrischen Wärmezellen, einem Fern-Druckmesser, 
Einrichtung für Dampfheizung, Beleuchtung mit Gas und 
einem Geschwindigkeitmesser der Bauart der Deutawerke aus- 
gerüstet. ` 


Verein deutseher Fisenbahnverwaltun cen. 
Wichtige technische Bestimmungen über den Bau und die Verwendung der Güterwagen. 


Malsgebend für den Bau und die Benutzung der Güterwagen sind: 

A) das Übereinkommen für die gegenseitige Benutzung der 

Güterwagen im Bereiche des Vereines deutscher Eisenbahn- 
verwaltungen, das VWÜ, und 

B) das Übereinkommen für die gegenseitige Benutzung der 

Güterwagen im zwischenstaatlichen Verkehre, das RIV. 

Aus beiden vom 1. I. 1922 an geltenden Übereinkommen werden 

hierunter die wichtigsten technischen Bestimmungen mitgeteilt; die 

beiden Übereinkommen stimmen in den wesentlichen Teilen überein, 

die Abweichungen werden angegeben. Ausführungsbestimmungen 

sind liegend gedruckt. 

1. Spurweite, 

Gröfstes Kleinstes 


Gegenstände Mafs 
nn 
Die Spurweite der Bahngleise, zwischen 
den inneren Kanten der Schienenköpfe gemessen, soll 
bei neu zu legenden oder umzubauenden (leisen auf . 
geraden Strecken nicht unter . . 2 2 2 2 2 00 1435 


betragen 
und in Bogen einschliefslich der Spurerweiterung . 1470 -- 
nicht überschreiten. 
Il, Bauart, 
5 1. S 

1 Die Eisenbahnfahrzeuge dürfen wegen ihrer | 
Bauart, soweit sie in den folgenden Punkten berührt 
ist, nicht zurückgewiesen werden, wenn sie den bei 
diesen Punkten gestellten Bedingungen entsprechen. 

2 Jedoch besteht keine Verpflichtung, in Züge, | 
für deren Zusammensetzung besondere Vorschriften 
erlassen sind, Wagen einzustellen, die diesen Vor- 
schriften nicht entsprechen, x 


Gröfstes Kleinstes 
Mafs 


mm 


Gegenstände 


3 Die nachstehend [Lan A grölsten und 
kleinsten Malse gelten für vorhandene, wie für neu 
zu beschaffende Gegenstände, soweit nicht für erstere 
die in Klammern beigefügten Malse zugelassen sind. 
š 2. 

lAchsstand neu zu erbauender Wagen .. -- 

2 Diese Bestimmung findet keine Anwendung auf 
Drehgestelle. 

3Wagen mit Achsständen bis einschlieislich 
4500 mm werden auf allen Eisenbahnlinien, die dem 
zwischenstaatlichen Verkehre dienen, zugelassen. 

4 Bei Drehgestellwagen ist der Achsstand unbe- 
schränkt, bei anderen Wagen dann, wenn ihre Achsen 
eine solche Verschiebharkeit besitzen, dals die Wagen 
Bogen von 150 m Halbmesser durchfahren können. 
Wagen der letztern Art mit einem Achsstande von 


mehr als 4500 mm erhalten das Zeichen <-(-)-> 
S Die Vorschriften der Bahnverwaltungen über 


2500 


‚ den zulässigen grölsten Achsstand der Wagen, die 


den Absätzen 3 und ? nicht entsprechen, sind den be- 
teiligten Staaten bekanntzugeben. 

“Wenn mehr als zwei Wagenachsen in einem 
gemeinsamen Rahmen gelagert sind, so müssen, sofern 
der Achsstand mehr als 4000 mm beträgt, die Achsen ` 
derart verschiebbar sein. dafs Bogen von 15) m Halb- 
messer anstandlos durchfahren werden können. 

Nur V W Ü. 

Wegen Übernahme ron Wagen im Vereinsterkehro 

trotz zu yrofsen festen Achsstandes vergleiche jedoch | 


5 12 > Ziffer 1, Absatz 3 des V W Ü. | 


іп letzterm befindet sich ein Reiniger für Speisewasser ‘ 


ў 


Gröfstes Kleinstes 


3 Für Raten, bei denen der Abstand der 
Puffer geringer ist als 1720 mm, mufs der wagerechte 
Durchmesser der Pufferscheiben mindestens 350 mm 
betragen. 


Gegenstände Mafs (iegenstände Nat 
mm | mm 
53. | | E | 
Radstand einer Achse, gemessen zwischen a 'Freie Räume п den Stirnseiten der | 
den inneren Flächen der Radreifen oder der sie er- | | Ы N. йеп. beiden Saiten, ченди, | 
ые ей EE 1366 1357 | zwischen dieser, den Pufferscheiben und den vor der ' 
A | т vortretenden festen Teilen an beliebiger 
у + Stelle: 
IBreite der Radreifen oder der sie er- | | Breite | | — 400 
setzenden Teile . . 150 180 Tiefe bei völlig eingedrückten Puffern : pa 300 
? Zulässiges Mindestmals für bestehende Fahr. | | Höhe über Ee ае | = 1800 
zeuge unter der Bedingung, dafs der Radstand ($ 3) КС. 2 Für vorhandene Fahrzeuge wird kein Mals fest- 
mindestens 1360 mm beträgt . ы АТ ЫЗ бы ОТТ (125) gesetzt. | 
$ 5. | Nur UWE, | 
Entfernung уоп Aufsenkante zu Aulsen- Als vorhandene Fahrzeuge sind die ror 1909 ye- | 
kante der Spurkränze, gemessen 10 mm aulser- | banten zu verstehen. 
halb der beiden, in einer Entfernung von 1500 mm | 5 14. x 
von einander anzunehmenden Laufkreise 1425 | 1405 Vorsprung der Puffer über den Zug- 
8 6. | һаКеп, von der Angriffsfläche des nicht angezogenen | 
Höhe der братва ba ата ық НаКепв bis zur Stirn der nicht eingedrückten Puffer, E 
Stellung der Räder auf geradem, wagerechtem Gleise, | Gelee m on абын не ee i | SR | a 
von Schienenoberkante senkrecht gemessen 36 25 нала OK L getn | 
Š | ‚ Fahrzeuge | | 
š 7. | | Reisewagen . ‚| 430) — 
Stärke der Radreifen in der Ebene des | | Güterwagen . SR . | (430) (223) 
Laufkreises ($ 5) gemessen = 3 25 š 15. | 
5 8. | (Lange der Kuppelung, von der Stirnseite | 
Schalengufsräder sind unter nicht mit | der nicht eingedrückten Puffer bis zur Innenseite des 
Bremsen versehenen Güterwagen zulässig, | Einhängebügels, bei ganz ausgeschraubter und ge- | 
Nur VWÜ. | streckter Kuppelung gemessen 520 450 
brauchen aber nicht in Zügen mit gröfserer Fahr- ` ? Für die vor 1837 gebauten Fahrzeuge werden 
geschwindigkeit als 50 Кон |з übernommen zu werden. | keine Malso festgesetzt. | 
Nur VWË. | | š 16. 
Gufs-Stahlscheibenräder mit angegossenem | Kleiner Durchmesser des Querschnittes 
Laufkranze dürfen bei Wagen der Vereinsrerwaltungen der Kuppelungshügel am Berährungspunkte mit е I 
nur unter Wagen ohne Bremse laufen. | den Zughaken 2...... 35 25 
89. ір | 7. е: 
ЖЛЕ 22227 | Sicherheitskuppelungen. Die Eisenbahn- 
richtungen müssen an beiden Stirnseiten der ` | гаш аве оеп шп doppelter Ne SE 
Warensestellesanzebraclt Sein. 22 22 lassen, dafs Ше Sicherheitskuppelung 
2 Diese Bestimmung findet keine Anwendung auf Gei Re 2. a en 
Güterwagen, die für Sonderförderungen verwendet . BB er ег ee ae шо pete 
к аш | sollen die doppelte Verbindung auch mit Fahrzeugen, 
10 | | die mit Notketten versehen sind, gestatten. 
ҮН КӨн Ө Е. ет Ya E е: | Notketten müssen so lung sein, dafs sie mit den | 
ae Ме ans M itede Puffers hen serikrecht | ‚ Notketten und mittleren Sicherheitskuppelungen anderer 
een i | | Wagen verbunden werden können. 
bei leeren Wagen 1065 — | I . Š 18. 
bei gröfster Belastung == oun ! | Kuppelungsteile, die auf weniger als 140 mm 
2 Zulässige Mafse für die vor 1837 bebauten | | über Schienenoberkante herabhängen könnten, müssen 
Fahrzeuge: | | mindestens auf diesen Abstand eingeschraubt oder 
bei leeren Wagen (1050) - | aufgehängt werden können. | 
bei grölster Belastung . SS (900) ` 5 19. | 
Nur V W Ü. | | Die Wagen müssen mit Tragfedern versehen 
Es besteht keine Verpflichtung, Wagen, bei denen | Жы қ 
die Höhelage der Puffer weniger als 940 тт beträgt, Diesen: N 20. ааа ааа ашы Be 
in Zügen mit Beförderung ron Reisenden zu übernehmen. | wa ШІ 2025. - x 
sie beim Drehen der Kurbel nach rechts, das heilst, 
Š 11. | x im Sinne des Uhrzeigers angezogen werden. 
Abstand der Puffer von Mitte zu Mitte . 1770 1710 ` š 21. | 
? Zulässige Malse für die vor 1887 gebauten Fahr- aen e ı Abstand der Bremsersitze und | 
zus ғақ жы; (1800) (1700) anderer über die Wagenstirnen vor- 
š 12. | tretender fester Teile von der Stirnfläche der | 
!Durchmesser der Pufferscheiben Pe 340 vollständig eingedrückten Puffer, in der Wagenachse ` 
? Zulässiges Mais für die vor 1837 gebauten Fahr- gemessen | ‚. — 40 
zcuge б | (300) 2 Für оао Fahrzeuge wind Жеш. Males | 


festgesetzt. ` 
Aur БІРІ”, 

Als vorhandene Fahrzeuge sind die vor 1909 ge- 
bauten zu verstehen. 


150 
5 22. Wagenpunkfes von der in Textabb, 1 gezeichneten Begrenzung 
1 Ше Querschnittmalse der Wagen müssen den Vor- in Metern: 


schriften der Bahnverwaltungen, auf deren Linien sie übergehen 
sollen, entsprechen. Diese Vorschriften sind den beteiligten Staaten 
bekanntzugeben. 

Nur THE, 

Wegen Übernahme von Wagen im Vereinsrerkehre trotz Üher- 
schreitung der zulässigen. @Querschnittsmafse vergleiche jedoch $ 12, 
Ziffer 1, Absatz 3 des VH U. 

Güterwagen, die ohne besondere Prüfung ihrer 
Wnerschnittmalse auf alle dem zwischenstaatlichen Verkehre 
dienenden Linien. mit Ausnahme der ausdrücklich ausgenommenen 
Strecken, übergehen können und als „Transitwagen” bezeichnet 
werden sollen ($ 25, Ziffer 10°, müssen folgenden Bedingungen ent- 
sprechen: 

a) Sie müssen bei ihrer Mittelstellung im geraden Gleise im 
Stillstande mit allen dem Federspiele folgenden Teilen innerhalb 
der in Textabb. 1 gezeichneten Begrenzung verbleiben: die dem 
Federspiele nicht folgenden Wagenteile, wie Achsbüchsen. dürfen 
diese Begrenzung um 15 тт, in Richtung der Mittelachse dieser 
Linie gemessen, überragen. 


Abb, 1. 
Allgemeine Begrenzung für Güterwagen. 


00-00 
' A ' 


Vor dem Jahre 1915 gebaute Wagen mit Hebelbremsen, deren 
Hebel in der Tieflage. Bremsstellung, die Begrenzung nach Text- 
abb. 1 überschreiten, können als „Transitwagen* bezeichnet werden, 
wenn diese Hebel in der Hochlage, Lösestellung. innerhalb der 
genannten Begrenzung bleiben. 

һ) Die grölsten nach dieser Begrenzung zulässigen Breiten- 
abımessungen solcher Wagen müssen derart eingeschränkt sein, 
dals kein Teil des Wagens, bei dessen ungünstigster Stellung in 
einem Gleise von 1,465 m Spurweite und im Bogen von 250m Halb- 
messer die Begrenzung mehr als um den Wert k überragt. Die 
Überragung ist in Richtung der Schienenebene zu messen, wobei 
die Achse der Begrenzung rechtwinkelig zur Schienenebene und in 
der Mitte zwischen beiden Schienen stehend anzunehmen ist. 

с) Diese Einschränkungen sind nach folgenden Gleichungen 
zu berechnen: 


. antn? 1,465 -- d p? 
See ade ‹ ү == . А 
I. Ei 500 2 + q+ w + 2000 k+ a; 
__ ап + n? — POR 2n а p? А 
П. Fa == 500 aa an Lut x) ----- ә000 N + В. 
In diesen Formeln bedeutet: 
Ei =innere Einschränkung, das heifst zulässiger kleinster Abstand 


eines zwischen den Endachsen oder Drehzapfen liegenden 


Ка -= äufsere Einschränkung, das heifst zulässiger kleinster Ab- 
stand eines über die Endachsen oder Drehzapfen hinaus 
liegenden Wagenpunktes von der in 'Textabb. 1 gezeichneten 
Begrenzung in Metern; 

а = Achsstand, das heifst Entfernung der Endachsen oder Dreh- 

zapfen, in Metern: 

n -= Abstand des betrachteten Wagenquerschnittes von der nächsten 
Endachse oder vom nächsten Drehzapfen, in Metern; 
Entfernung von Anfsenkante zu Autsenkante der Spurkränze 
bei grölster Abnutzung, in Metern, gemessen 10 mm aulser- 
halb der beiden in 1500 mm Entfernung von einander an- 
zunehmenden Laufkreise: 

4-- mögliche Querverschiebung zwischen Lagerschale und Achs- 
schenkel, zusätzlich derjenigen zwischen Achshalter und 
Achshbüchse, in Metern, aus der Mittellage heraus nach jeder 
Seite, bei gröfster Abnutzung: 

w -- mögliche Querverschiebung von Drehgestellzapfen und Wiege, 
in Metern, aus der Mittellage heraus nach jeder Seite: 

p = Drehgestellabstand, das heilst Entfernung der Endachsen der 
einzelnen Drehgestelle, in Metern; 

0,075 für Teile, die 430 mm und mehr über Schienenober- 
| kante liegen; 


d = 


S 0,025 für Teile, die weniger als 430 mm tiber Schienen- 
oherkante liegen; 
9 
a == 0, қ . wenn an — nš E 25 100: 
а = = 5 (an —п? + Коа 100), wenn an – п? E "> 100; 
750 ` 4 | 4 


wenn an - n° — Je 120; 


1 р? р? 
) к= == 2---- , 2.255120 
P 550 (ап+п 4 120), жепп ап+п 4 
5 93. 
Betrifft Schlösser der Reisewagen. 
8 24. 


ıAulsere Schiebetüren müssen so gebant sein, dafs sie 
nicht herabfallen können. 

2Die Türen vorhandener Wagen miissen dieser Vorschrift 
mindestens im geschlossenen Zustande genügen. 

Nur V W D. 
Als vorhandene Wagen sind die vor 1909 gebauten zu verstehen. 
8 25. 

Jeder Wagen mufs auf beiden Seiten nachstehende Be- 
zeichnungen tragen: 

1. Die Eisenbahn, zu der er gehört; 

2. die Ordnungszahl; 

3. das Eigengewicht mit Rädern und Achsen; bei Wagen jedoch. 
die auf Strecken von verschiedener Spurweite verkehren und 
heim UÜbergange die Achssätze wechseln, ist es zulässig, das 
Gewicht des gefederten Teiles am Wagenkasten, das Gewicht 
der Räder und Achsbüchsen aber an den Achsbüchsen an- 
zuschreiben; 

4. bei Güter- und Gepäck -Wagen die Tragfähigkeit und das 
Ladegewicht, oder das Ladegewicht allein. Wenn nur eine 
Zahl angeschrieben ist, bedeutet diese Zahl das Ladegewicht: 
die Tragfähigkeit ist in diesem Falle um 52/0 grölser; 

5. den Achsstand, bei Drehgestellwagen den Abstand der Dreh- 
zapfen und den Achsstand der Drehgestelle ; 

D wenn erforderlich das im $ 2 vorgesehene Zeichen <— -)-» 


7. den Zeitpunkt der letzten Untersuchung; 
М. bei Wagen, die für Zeitschmierung eingerichtet sind, die 
Schmierfrist und den Zeitpunkt der letzten Schmierung: 
Nur FW. 


Die oberen Felder dienen zur Aufnahme der Monatsbezeichnung, 
die unteren zur Einzeichnung des Schmierzeichens. Diese Einträge gind 


ч 

Zu diesem Zwecke mufs an jedem Langlräger ein Zeitnelz in т 
nuchstehender Weise und darüber der Vermerk: „rom 1. bis 10. jeden 

©. © Monates zu schmieren« angebracht sein. 1 


- жы яз иманнан ЫЕНЕН енна 


лы 


in Jahren mit gerader Jahreszahl mit weifser Farbe, in Jahren mit 
ungerader Zahl mit roter Farbe auszuführen. 

9. die Eigenwagen aufserdem hinter der Ordnungszahl das 
HI. Erhaltungszustand. 


Zeichen [Р]; 
10. die „Transitwagen“ im Sinne des $ 22, Ziffer 2, das Zeichen 
rechts auf den Langseiten der Wagen, womöglich a (T) 
Augenhöhe. 
61. 

1 Die іп zwischenstaatlichen Verkehre zugelassenen Wagen 
sollen sich in befriedigendem, die Sicherheit des Bahnbetriebes in 
keiner Weise gefährdendem Zustande befinden. 

2 Wenn dies nicht der Fall ist, wenn sie besonders den Be- 
stimmungen in $$ 2 bis 4 nicht entsprechen, oder mit einem der in 


$ 5 angeführten Mängel behaftet sind, dürfen sie zurückgewiesen 
werden. 
8 2. 


Bei dem Übergange auf die Bahnen eines Nachbarlandes sollen 
seit der letzten gründlichen Untersuchung nicht mehr als drei Jahre 
verflossen sein. Nach der Heimat zurückkehrende lauffähige Wagen 
sind indes von dritten Verwaltungen leer oder beladen zu über- 
nehmen, auch wenn diese Frist überschritten ist. 

Beladene oder leere Wagen, deren letzte gründliche Untersuchung 
mehr als drei Jahre zurückliegt, sind der Heimatbahn gegenüber 
zurückzumweisen. Von anderen Verbandsbahnen sind solche Wagen 
beladen zwar anzunehmen, jedoch nach der Entladung mit dem roten 
Streifen „nicht zu beladen“ zu bekleben und an die Heimatbahn 
zurückzusenden. 

8 8. 


1 Die Achsbüchsen sollen mit Schmiere ausreichend versehen sein. 
2 Für Zeitschmierung eingerichtete Wagen, deren Schmierfrist 
abgelaufen ist, dürfen die Heimatbahn ohne neue Schmierung nicht 
verlassen. 
8 4. 


Zur Viehbeförderung benutzte Wagen sind gründlich gereinigt 
und entseucht zu übergeben. 


$ 5. 
Mängel, die zur Zurückweisung berechtigen. 
A. Mängel an Rädern und Achsen. 


1 Räder, die Spuren einer Bewegung auf der Achse zeigen. 

Das Austreten von Öl zwischen Achse und Rad ist für sich allein 
noch nicht als Beweis dafür anzusehen, dafs eine Bewegung des Rades 
auf der Achse stattgefunden hat; es mufs vielmehr gleichzeitig eine 
Verschiebung nachgewiesen werden können. 

2 Räder, deren Naben gesprungen und nicht mit umgelegten 
Ringen gebunden sind. 

3 Räder mit durchgebrochenen Radkränzen, Speichenkränzen, 
deren Radreifen, im Laufkreise gemessen, eine geringere Stärke als 
30 mm haben. Anbrüche der Radkränze sind kein Grund zur Zurück- 
weisung. 

4 Räder, die eine durchgebrochene oder mehr als eine ange- 
brochene Speiche haben, und Räder mit gulseiserner Nabe, in der 
die Mehrzahl der Speichen lose ist. 

5 Radscheiben mit kreisförmigen Rissen in einer Länge von 
mehr als einem Fünftel des Umfanges oder mit mehr als zwei 
Strahlrissen. 

6 Gegossene Räder ohne Radreifen, die Sprünge zeigen. Kleine 
Abschieferungen an der Lauffläche und unbedeutende, auf Gufsfehler 
zurückzuführende Mängel in der Scheibe sind kein Grund zur Zurück- 
weisung. 

7 Räder, deren Spurkranz am Berührungspunkte mit der Schiene 
weniger als 20 mm stark ist. Räder, an deren Spurkranz sich durch 
Abnutzung eine scharfe Kante gebildet hat. Bei dreiachsigen Wagen 
kommt die Stärke der Spurkränze der Mittelräder nicht in Betracht. 

8 Räder, die auf ihrer Lauffläche Flachstellen mit mehr als 
ömm Pfeilhöhe haben. 


Pe г л = АЛЕН eier Мыйын сц a — за ке с к x; xs: э аш ш a аза en u АБА ы эш u кен кк Ук = ак кен ә 


9 Räder mit Radreifen, die stellenweise zerdrückt, gesprungen, | 


mit Querrissen oder Längsrissen behaftet sind. 
10 Räder mit besonderen Kadreifen, wenn: 
a) die Radreifen lose sind oder Spuren einer seitlichen Verschiebung 
zeigen. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 


10. Heft. 1922. 


Nur VWÜ. 

Wenn ein Radreifen beim Anschlagen mit dem Hammer einen 
hellen Klang gibt, so ist er nicht lose; klirrt er hierbei oder gibt er 
einen dunpfen Klang, 80 ist er weiter zu prüfen und dann als lose 
zu betrachten, wenn noch festgestellt wird, dafs Roststaub oder Eisen- 
späne an einer deutlich sichtbaren, ringsumlaufenden Fuge zwischen 
dem Felgenkranze und dem Radreifen austreten. Diese Fuge darf 
nicht verwechselt werden mit den Sprüngen in der Farb- und Schmutz- 
Kruste, wie sie sich infolge Erwärmung des Reifens beim Bremsen 
bilden. 

Ist festgestellt, dafs sich ein durch Sprengring, Sicherheit- oder 
Klammer-Ring befestigter Radreifen in der Radebene verdreht hat, 
ohne dafs sich bei der Untersuchung Spuren seitlicher Verschiebung 
oder eines der vorstehend genannten Merkmale für das Losesein zeigen, 
so berechtigt dies nicht zur Zurückweisung. Handelt es sich um ein 
bremsbares Rad, so ist der Wagen an augenfälliger Stelle mit einem 
weifsen Zettel mit der Aufschrift „Bremse unbrauchbar“ und dem 
handschriftlichen Zusatz „Radreifen verdreht“ zu bekleben. 

Güterwagen mit dieser Bezettelung sind tunlichst nach der Ent- 
ladung der zuständigen Werkstätte zuzuleiten. 

Für die Untersuchung der Wagen, die vereinsfremde Strecken 
zu durchlaufen haben, gelten die etwa dafür erlassenen strengeren 
Vorschriften, 

b) mehr als zwei der zur Befestigung des Radreifens an der Felge 
dienenden Schrauben, Bolzen oder Nieten gebrochen oder lose 
sind oder fehlen; 

c) bei Radreifenbefestigung mit Sicherheit- oder Klammer-Ringen 
1. die Ansätze der Radreifen oder die Ringe selbst mit Rissen 

von mehr als 100 mm Länge behaftet sind; 

2. mehr als zwei Befestigungschrauben der Klammerringe 

gebrochen sind. 

ll Achsen, die verbogen oder mit Anbrüchen oder Rissen be- 
haftet sind. 

12 Achsen, auf denen Bremsstangen oder sonstige Teile schleifen. 
Lassen sich die schleifenden Teile entfernen, beträgt die Tiefe der 
Einschleifung nicht mehr 2,5 mm, 5 mm im Durchmesser, und zeigt 
die eingeschliffene Stelle keine scharfen Kanten, so ist der Wagen 
zu übernehmen. 


В. Mängelan Achsbüchsen, LagergehäusenundLagern. 


1 Achsbüchsen, die so beschädigt sind, dafs sie die Achsen 
nicht mehr genügend führen oder das Schmiermittel nicht mehr 
zurückhalten. 

Wenn eine oder mehrere Achsbüchsen eines Wagens ап dem Teile, 
der den Dichtring aufnimmt, derart eingebrochen sind, dafs der Bruch 
weder in den Ölraum selbst hineinragt, noch die Führung der Achs- 
büchsen beeinträchtigt, so kann der Wagen bis zur Bestimmungstation 
laufen, soll jedoch mit dem im $ 16, Ziffer 1, der beiden Übereinkommen 
vorgeschriebenen roten Streifen beklebt werden. Dieser ist mit einem 
entsprechenden Vermerke zu versehen. 

2 Heifsgelaufene Achslager. 


C. Mängel an Tragfedern. 


1 Verschieben einer Tragfeder oder ihres Hauptfederblattes zur 
Achsbüchse bei Wagen von nicht mehr als 4500 mm Achsstand um 
mehr als 20 mm, bei Wagen mit grölserm Achsstande mehr als 5 mm. 

2 Bruch des Hauptblattes einer Tragfeder. 

3 Bruch eines Zwischenblattes nahe der Mitte bei Reisewagen; 
Bruch zweier oder mehrerer Zwischenblätter nahe der Mitte bei 
Güterwagen. 

4 Bruch einer Schneckenfeder, die nicht durch Halter oder einen 
durchgehenden Bolzen gegen das Herausfallen geschützt ist. 

5 Fehlen oder Bruch solcher Teile, die zur Befestigung der 
Federn erforderlich sind. 

6 Aufsitzen der Wagenkasten oder der Längsträger auf dem 
Federbunde, Streifen der Räder an diesen Teilen oder frische Spuren 
von solchen Berührungen. Ältere Spuren von früheren Berührungen 
oder das Aufsitzen der Sicherheitstützen auf den äufseren Vierteln 
der Federlänge berechtigen nicht zur Zurückweisung. 

Das Aufsitzen des Wagenkastens auf den Augen der Tragfedern 
berechtigt nicht zur Zurückweisung. 

Anmerkung: Wagen von nicht mehr als 4500 mm Achsstand, 
die leer nach der Heimat laufen, sind auch mit den unter C 2 bis 6 
angeführten Mängeln zu übernehmen, wenn sie statt der Federn 
durch Eutbefestizie Klötze sicher unterstützt sind. 


21 


152 


Dagegen dürfen unterklotzteWagen, die mit dem Zeichen = О =} 


versehen sind, oder mehr als 4,5 т Achsstand oder rerschiebbare 
Mittelachsen besitzen, zurückgewiesen werden. 


D Mängel ап Stofsvorrichtungen. 

1 Gebrochene oder beschädigte Pufferstangen und Pufferfedern, 
die das Spiel der Puffer verhindern. 

2 Fehlen der Befestigungsmittel, die das Herausfallen der Puffer- 
stangen verhindern. 

3 Fehlende oder gebrochene Puffergehäuse. Beschädigte Puffer- 
gehäuse, deren sichere Befestigung und Stangenführung gewährleistet 
ist, sind kein Grund zur Zurückweisung. 

Wagen, die an einem oder an beiden Enden nur flache oder 
nur gewölbte Pufferscheiben haben, können bis zur Bestimmungstation 
laufen, sollen jedoch mit dem im $ 16, Ziffer 1, der beiden Überein- 
kommen vorgeschriebenen roten Streifen beklebt werden. 


3 Fehlen der Notketten oder der Sicherheitkuppelungen am 
Wagen, die nicht so eingerichtet sind, dafs die beiden Hauptkuppe- 
lungen zugleich eingehängt werden können. Doppelhaken, Durch- 
steckkuppelungen und dergleichen. 

4 Bruch einer Zug-Schraubenfeder oder eines Hauptblattes der 
Zugfeder, Bruch in der Mitte eines der anderen Blätter. 

Anmerkung: Wagen, die leer nach der Heimat laufen, sind 
mit den unter El bis 4 angeführten Mängeln zu übernehmen, wenn 


‚ sie ohne Gefahr am Schlusse eines Zuges laufen können. 


Anmerkung: Wagen, die leer nach der Heimat laufen, sind | 


mit den unter D 1 bis 3 angeführten Mängeln zu übernehmen, wenn 
sie ohne Gefalır am Schlusse eines Zuges laufen können. 


E. Mängelan Zugvorrichtungen. 


1 Gerissene Hauptkuppelungen oder Sicherheitkuppelungen oder | 


Notketten, gebrochene oder angebrochene Zughaken, wenn durch diese 
Mängel das vorschriftmälsige Kuppeln durch die Haupt- und Sicher- 
heit-Kuppelungen mit anderen Wazen unmöglich gemacht wird. 

Hiernach dürfen beispielweise Wagen nicht zurückgewiesen 
werden, wenn 

a) der vordere Teil eines Zughakens abgebrochen, die Haupt- 
kuppelung also noch verwendbar ist; 

b) eine Hauptkuppelung beschädigt ist oder ganz fehlt, und dieser 
Mangel bei unbeschädigtem Zughaken der Verbindung mit der 
Hauptkuppelung eines andern Wagens nicht hinderlich ist; 

с) die Haken der Хо Кееп oder Sicherheitkuppelungen abgebrochen 
sind oder ganz fehlen, und die schadhufte Kette lang genug 
bleibt, um die Notkette oder Sicherheitkuppelung des Nachbar- 
wagens einhüngen zu können. 

2 (jebrochene oder angebrochene Zugstangen, 
Muffen. 


Keile oder 


E. Mängel an Untergestellen und Wagenkasten. 

1 Gebrochene oder über ein Drittel des Querschnittes ange- 
brochene und lose Achshalter, soweit sie nicht durch Anziehen von 
Schrauben festgemacht werden können. 

2 (Juerbrüche an Hauptträgern, Kopfschwellen oder solchen 
Mittelschwellen, die durch die Zugvorrichtung beansprucht werden. 

3 Ganz gebrochene Teile des Kastengerippes, Beschädigungen 
an Türen und deren Verschlulsvorrichtungen, sowie an den Kasten- 
wänden, Böden und Dächern, wenn dadurch die Ladung beschädigt 
oder der Betrieb gefährdet werden könnte. 

Anmerkung: Leer nach der Heimat laufende Wagen dürfen 
wegen Beschädigungen an den Untergestellen nur dann zurück- 
gewiesen werden, wenn der Weiterlauf mit Gefahr verknüpft wäre. 

S 6. 

Wagen mit schadhaften oder unbrauchbaren Bremsen sind 
nicht zurückzuweisen, sollen jedoch mit deutlichen, in die Augen 
fallenden Anklebezetteln mit entsprechender Aufschrift versehen 
sein. Beschädigte oder gelöste Teile, die den Betrieb gefährden 
oder sonst Schaden herbeiführen könnten, sind abzunehmen. 

Diese Teile sind nach $ 14 der beiden Übereinkommen zu be- 
handeln. К 

Nur PHI, 

Die Zettel sind mit der Aufschrift: „Bremse unbrauchbar“ zu 
versehen. 

5 7. 


Eigene leere Wagen müssen іп jedem Zustande übernommen 
werden: zur Beförderung von Vieh benutzte Wagen jedoch nur nach 
gründlicher Reinigung und Entseuchung. (Schluis folgt.) 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Wirtsehaftlicher Vergleich zwischen Steinkohlen-, 
und Wasser-Kraftwerken. 
(Siemens-Zeitschrift, November 1921, Heft 11, S.430. Mit Abbildungen.) 

Die Abhandelung will die hauptsächlich durch die Teuerung 
hervorgerufenen Preisunterschiede zwischen den tatsächlichen und 
den den Wettbewerb ermöglichenden Kosten für Gestehung, Anlage 
"und Kohlen allgemein festlegen und durch ein Zahlenbeispiel ver- 
anschaulichen. Als Ergebnis der Untersuchungen tritt die ständig 
zunehmende Überlegenheit des Wasserkraftwerkes und das Ringen 
im Wettbewerbe zwischen den Steinkohlen- und Braunkohlen-Werken 
hervor. 

Für die Grenzwerte der zur Verbindung der Kraftwerke erforder- 
lichen ganzen Anlagekosten und sonstigen Betriebverhältnisse gilt: 
kWsta. g = Ан. pH. 

Hierin sind die kWst, die Leistung, vermindert um die Ver- 
luste im Kraftwerke, in Abspunnern und durch Eigenverbrauch in 
den Fernleitungen und Aufsenabspannwerken, g ist der Unterschied 
der Preise der Stromerzeugung in zwei in Wettbewerb stehenden 
Kraftwerken Кі und Rum Pf, Ан sind die Anlagekosten im Ganzen 
für die Fortleitung des Stromes in Æ, аң die Anlagekosten im 
Ganzen für 1 Кіп von Ay іп Æ, pr der Anteil von Ар in 0/0 für 
die ganzen jährlichen Betriebsausgaben, für die Kosten des Netzes 
und der Fortleitung des Stromes, X die wirtschaftlich vertretbare 
Reichweite der Versorgung in km. Als höchste und niedrigste 
Werte für die Möglichkeit des Wettwerbes sind aus der Grund- 
gleichung abgeleitet: 

Aner = kWstn.g: pg іп A, 
Aer = kWstn. g: pu .ag in km, 


Braunkohlen- 


| 
| 


KWainu = Ан - pn : 8, 
gu = Hı — He - Ae. Py:kWstn in Pf, 
als Grenzwert für die. Kosten der Erzeugung einer kWst 
Puer =kWstu.g: Аң 0/0, 
ferner Кім = Кр + Ar-Prı:kWsta in Pf 
als niedrigster Wert für das Strom beziehende Werk, 
Kirer = Кү == ÀH “Рн: kWstn ın Pf 
als höchster Wert für das Strom liefernde Werk. 

Das Zahlenbeispiel untersucht an Hand dieser Ausdrücke den 
Wettbewerb zwischen einem Steinkohlen - Kraftwerke und Wasser- 
Kraftwerken und zeigt daran die Lösung der Fragen: 

1. Ist es möglich, die wirtschaftlichen Ergebnisse der Werke in 
Übereinstimmung zu bringen, sie also wieder wettbewerb- 
fähig zu machen ? 

2. Wie kann die wirtschaftliche Überlegenheit des einen Werkes 
zum Vorteile des andern und der Allgemeinheit ausgenutzt 
werden? А. 7. 


Міаша °). 


Die chemischen Gewerbe werden bei reicher Beteiligung nament- 
lich bemüht sein, zu zeigen, wie eng die Chemie heute mit allen 
Zweigen des Erwerbslebens verbunden ist, und über welche Mittel 
wir namentlich in Mitteldeutschland verfügen, um uns von dem 
Bezuge ausländischer Rohstoffe, die uns der Preise wegen unzu- 
gänglich sind, durch vollwertigen Ersatz unabhängig zu machen. 
Auch dieser Teil der Ausstellung wird ein Bild angestrengten und 
zielbewulsten Strebens bieten. 


*) Organ 1922, 8. 10. 
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Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Lokomotivschuppen der Kanadischen National-Bahn іп Hoornepayne. Linie hinaus auf die längs bestehender Linien vorgeschenen neuen 


(Railway Age 1921 II, Band 71, Heft 22, 26. November, S. 1049, mit 


Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel 26. 

Die Kanadische National-Bahn hat den abgebrannten hölzernen 
Ringschuppen mit 10 Ständen іп Hoornepayne am Obern See durch 
einen rechteckigen aus Backstein und Grobmörtel mit eingeschlossener 
Drehscheibe und 16 Stralilständen ersetzt, gleichzeitig den ganzen 
Lokomotivbahnhof umgebaut. Der Umbau umfalst die Herstellung 
von acht neuen Aufstellgleisen, Ein- und Ausfahr-, Ausweich- und 
Not-Gleisen, im Ganzen ungefähr 5,4 Кт. Etwa 2,4 km Gleis wurden 
entfernt. Ferner wurden eine Bekohlanlage, eine zwei Gleise be- 
dienende Förderanlage für Asche, ein Heilswasserbehälter, Eis- und 
Lager-Haus errichtet. 

Der neue, 87,67 x 68,05 m grolse Lokomotivschuppen (Abb. 1, 
Taf. 26) wurde um die alte, 24,38 m lange Drehscheibe gebaut, die 
lange Seite steht rechtwinkelig zur Mittellinie der Schuppengleise. 
Das Dach ruht auf eisernen Säulen mit Fachwerkträgern und Pfetten. 
Es hat drei von vorn nach hinten laufende Aufbauten mit eisernen 
Klappfenstern auf jeder Seite. Die Spannweite über der Drehscheibe 
ist 34,44 m. 

Die Drehscheibe bedient 13 Gleise, von denen 16 über 94,38 m 
lange Arbeitgruben laufen. Die Winkel zwischen den Gleisachsen 
sind 140 12‘, nur die von der Linie durch die Mitten der Säulen und 
der Drehscheibe gehälftelten 19%. Die Linie der Rauchfangmitten 
ist 35.42 m von der Mitte der Drehscheibe entfernt. Der Schuppen 
hat Trieb-, Lauf- und Tender-Achssenke, 

Der 13,03 >< 12,19 m grolse Kesselraum in der hintern linken 
Ecke des Schuppens enthält 3 Kessel und eine Auswaschanlage. 
Kohle wird hinten auf einem Trichtergleise mit Zufuhrrampe zugeführt, 
das in einen Trichter unmittelbar neben dem Kesselraume entleert- 
Der angrenzende Pumpen- und Maschinen-Raum enthält Wasser: 
Luftprels-Pumpen und einen Stromerzeuger für Beleuchtung. Die 
hintere rechte Ecke enthält eine unregelmälsig gestaltete, etwa 
22 <12 m grolse Dreherei für laufende Ausbesserungen. Im Schuppen 
befinden sich ferner ein Dienstraum für den Werkmeister, einer zum 
Einschreiben der Lokomotivführer, ein allgemeiner Dienstraum, ein 
Raum für Lokomotivbedarf, einer für Gewölbeziegel, Werkzeugräume, 
ein Abort- und Wasch-Raum. Reichliche Lüftung und Beleuchtung 
geben die Klappfenster in den drei Aufbauten und die zahlreichen 


grolsen Fenster in den Aulsenmauern. Heizung erfolgt durch Dampf- · 


schlangen an den Aulsenmauern und in den Arbeitgruben. В-з. 


Hauptbahnhof in Cleveland, Ohio. 


(Railway Age 1921 II, Band 71, Heft 25, 17. Dezember, S. 1193, 
mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 5, Tafel 26. 

Der geplante Hauptbahnhof in Cleveland, Оһо (Abb. 5, Taf. 26), 
liegt mit der Vorderseite des über den Gleisen erbauten Gebäudes 
an der Südwest-Ecke des Public Square mitten im Geschäftviertel 
der Stadt. Die beiden Zufahrten des Durchgang-Bahnhofes erstrecken 
sich auf beiden Seiten desCuyahoga-Tales nach Süden. Vorläufig haben 
sich nur die Neuyork-Zentral-, die Cleveland-, Cincinnati-, Chikago- 
und St. Louis- und die Neuyork-, Chikago- und St. Louis-Bahnen 
für die Benutzung des Bahnhofes vereinigt; er kann jedoch nach 
Gröfse und Anlage den Verkehr aller die Stadt berührenden Bahnen 
für viele Jahre durch Erweiterungen aufnehmen. Der eigenartige 
Gleisplan entbält 23 Gleise für die Fernbahnen und eine Gruppe 
von Gleisen für die elektrisch betriebenen Vorortbahnen;; von ersteren 
sollen zunächst zehn, von letztern neun gebaut werden. Alle Gleise 
liegen in einer Ebene ungefähr 9 m unter dem Public Square. Das 
Hauptgeschols über ihnen in Stralsenhöhe enthält getrennte Zugang- 
hallen, Fahrkartenausgaben und Wartehallen für Fern- und Vorort- 
Verkehr. Die oberen Geschosse werden vom Luftverkehre benutzt; 
noch zwei Geschosse sind für den Verkehr von Fahrgästen vor- 
gesehen; sie sind durch Rampen und Treppen mit den Stralsen, 
Zuganghallen und Reisesteigen so verbunden, dafs ankommende und 
abfahrende oder auf Züge wartende Fahrgäste abgesondert werden. 

Die östliche und westliche Zufahrt haben vier Fern- und vier 
Vorort-Gleise, von jeder Art sollen zunächst zwei gebaut werden. 
Die ganze Linie ist ungefähr 5,5 km lang. Sie wird elektrisch be- 
trieben, die elektrische Zugförderung der Fernbahnen wird über diese 


Gleise ausgedehnt. 
Der Bahnhof wird von den für seine Benutzung verbundenen 
Bahnen durch die „Cleveland Union Terminals“-Gesellschaft gebaut. 
B—s. 


Entwurf einer neuzeitigen Lokomotivwerkstätte, 
(Railway Age, August 1919, Nr. 6, S. 261. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 12 und 13 auf Tafel 26. 

Die Quelle bespricht von amerikanischen Anschauungen aus 
die Anforderungen, die an eine Werkstätte zu stellen sind, je nachdem 
sie nur Betrieb- und äulsere Ausbesserungen, innere Untersuchungen 
oder beide zusanımen ohne oder mit dem Neubaue von Lokomotiven 
auszuführen hat, oder dem letztern Zwecke auschlielslich dienen soll. 

Die Werkstätte (Abb. 12 und 13, Taf. 25) ist für die Ausbesserung 
von 60) schweren Lokomotiven jährlich bestimmt, sie enthält in der 
Richthalle 25 Stände, die monatlich zweimal besetzt werden sollen. 
Die Zubringerwerkstätten, Kesselschmiede, Schmiede, Abkocherei, 
Dreherei und Werkzeugmacherei, selbst das Lager liegen dicht zu- 
saınmen mit der Richthalle unter einem Dache. Die Abteilungen 
sind durch Zwischenwände getrennt, darüber bleibt aber freie Balın 
für die Laufkräne. Die beträchtlichen Abmessungen der Richthalle 
und die Tragkraft ihrer Kräne zeigt Abb. 13, Taf. 26. Die einlaufenden 
Lokomotiven geben ihre Tender an besondere Aufstellgleise ab und 
gelangen über die Drehscheibe zu den Zerlegeständen. Dicht daneben 
liegt die Abkocherei, die durch elektrisch betriebene Tore gegen die 
Richthalle abgeschlossen werden kann. Die Drelierei ist sehr geräumig, 
um zwischen den Werkzeugmaschinen reichlich Platz zum Lagern 
der Werkstücke zu haben. 

Die Kosten einer derartigen Anlage werden auf 2,6 Millionen 
Dollar veranschlagt; sie verteilen sich auf die folgenden Ausführungen: 
Einebnen des Geländes, Entwässerung und Gleisanlage 4,6, Richt- 
halle und Dreherei 23,4, Kesselschmiede 9,2, Schmiede 2,9, Lager- 
haus 4,0, Kraftwerk mit Anlagen für Bekohlung und Entaschung 3,3, 
Lackiererei, Öllager und Prüfschuppen 2,3, Altstoffbansen, Lager- 
schuppen und Aulsenkrane 1,2, Wasserleitung und Feuersicherung 
1,2, Einfriedigung, feste Wege 0,8, Hebezeuge 6,). Ausstattung mit 
Werkzeugmaschinen, Werkzeug und Geräte 24,2, Einrichtung des 
Kraftwerkes 6,9, Grunderwerb, Bauleitung und Verwaltung 10,00/0. 

А. 7. 


Der billigste Rohrdurchmesser für Kraftdampfleitungen. 


(Zeitschrift für Dampfkessel- und Maschinen-Betrieb Nr. 49, XXXXIV. 
Jahrgang, 9. Dezember 1921, von Denecke, Professor in Braun- 
schweig.) 

Neu aufgestellte Gleichungen des Verfassers ermöglichen, den 
billigsten Kohrdurchmesser für Kraftdampfleitungen unmittelbar zu 
berechnen, was mit den bekannten Verfahren bisher nicht möglich 
war. Die neuen Gleichungen berücksichtigen alle für die wirtschaft- 
lich beste Anlage und den zu wällenden Betrieb einschlägigen Um- 
stände, wie Reibung, Einzel-Widerstände, Arbeitzeit, Güte der Um- 
hüllung, Anlagekosten, Dampf- und Betriebs-Kosten. 

Bei Anwendung der Gleichungen ist zu beachten, dafs ihr Auf- 
bau stetige Dampfströmung in den Rohren voraussetzt. Sie gelten 
daher streng genommen nur für Dampfturbinen, sind jedoch ohne 
Bedenken brauchbar für Kolbendampfmaschinen mit langer Zuleitung, 
zumal wenn durch grolse Wasserabscheider vor der Maschine ein 
Dampfspeicher geschaffen wird, der die Druckschwankungen in der 
Leitung verringert. 

Bemerkenswert ist, dafs die Dampfgeschwindigkeit bei Ver- 
wendung billigster Rohrdurchmesser kleiner ausfällt, als gewöhnlich 
angenommen wird; da nach den Ausführungen der durch Druck- 
abfall bedingte Mehrverbrauch der Maschine an Dampf nur etwa 
209 des Niederschlages der Rohrleitung sein darf, wird der Druck- 
abfall und dementsprechend die Dampfgeschwindigkeit nur gering 
sein dürfen. Ferner ist die Länge der Rohrleitung nahezu ohne 
КіпӨшіз auf die Gröfse des Durchmessers; malsgebend sind vielmehr 
die auf 1 m Rohrlänge entfallenden Einzelwiderstände. 

Die Anwendung der Gleichungen wird an einem Zahlenbeispiele 
gezeigt: Sattdampf-Turbine, stets voll belastet, mit 900 Nutz-PS bei 
einer Anfanggeschwindigkeit von 9 at Überdruck. Die Hauptergeb- 
nisse sind die folgenden: 

24” 


I. Der „Reibungs-Durchmesser*, bei dem nur Rohrreibung 
als Widerstand berücksichtigt wird, ist: 
ар = 125 mm, 
die „Reibungsgeschwindigkeit“: 
үр = 17,55 m/sek. 

II. Bei 50m Rohrlänge, zwei Regelventilen des Widerstandes 
5--2.7--14 und vier Bogen mit &=4.0,5=2, zusammen £= 16 sind 
der billigste Durchmesser und die günstigste Dampfgeschwindigkeit 

d, = 157 mm und ур = 16,45 m/sek, 
und zwar erhöhen die Einzelwiderstände den Durchmesser im Ver- 
hältnisse 1,235, während die Anlagekosten eine Verringerung im 
Verhältnisse 1,192 herbeiführen. 

ІП. Wird die tägliche Arbeitzeit von 8 auf 16 st erhöht, 
so vergrölsert sich der billigste Durchmesser auf 

4, = 172 gegen 157 mm. 

Je gröfser die Betriebzeit, um so kleiner ist der verringernde 
Einfluls der Anlagekosten. 

IV. Wird eine geringwertigere Umhüllung gewählt, so dafs 
sich der Niederschlag verdoppelt, so mufs der Durchmesser verkleinert 
werden auf 

4, = 147,5 gegen 157 mm. 
Je schlechter die Umhüllung, um so kleiner mufs der Rohrdurch- 
messer werden. Der hierdurch bedingten Verringerung der Anlage- 
kosten steht jedoch eine wesentliche Vergröfserung der Dampfkosten 
gegenüber, so dafs die jährlichen Betriebskosten wachsen. 

V. Der Eintlufs der Einzelwiderstände, besonders der 
Ventile, verdient besondere Beachtung. 

V. a) Zahl der Ventile. Durch Erhöhung der Ventil-Zahl von 
zwei auf vier wächst der Durchmesser auf 

d, = 169 gegen 157 mm. 

V. b) Bauart der Ventile. Gegenübergestellt sind gewöhnliche 
Ventile mit grofsem £= 7, und neuzeitliche Ventile mit geringem 
Widerstande. Als Beispiel für letztere wurde das Koswa-Ventil des 
Werkes Buschbeck und Hebenstreit in Dresden gewählt, da 
hierfür einwandfreie Versuche der Technischen Hochschule Dresden 
veröffentlicht sind, die den Einzelwiderstand = 1 ergeben. 

Веі 4 Ventilen und 8 st Arbeitzeit, 2400 st im Jahre, wurde 
berechnet: 
| für gewöhnliche Ventile d, = 169 mm, 

für Koswa-Ventile 4, --197 „. 

VI. Der Vergleich der Kosten für Anlage und Betrieb bei 
den berechneten Durchmessern gibt ein Bild der Wirtschaft des 
Durchmessers. 

Mit den Preisen des ersten Vierteljahres 1921 wurden die Ver- 
hältnisse der Zusammenstellung I berechnet. 

Obwobl die Koswa-Ventile nach Spalte З 6,6°/o teuerer іп 
der Beschaffung sind, als gewöhnliche, werden die Mehrkosten 
durch Verringerung des Rohrdurchmessers nach Spalte 2 soviel 
geringer, dals die Kosten im Ganzen nach Spalte 4 noch 13,300 
niedriger ausfallen. Durch den geringern Druckabfall nach Spalte 7 
ermälsigen sich ferner die Dampfkosten der Spalte 5 um 209/0, во 
dafs die jährlichen Kosten des Betriebes in Spalte 6 noch 16,90/0 
Ersparnis aufweisen. 

VII. Den Vergleich einer überlasteten Leitung mit einer 
richtig berechneten mit gewöhnlichen Ventilen enthält Zusammen- 
stellung lI. 

Mit dem Durchmesser wachsen die Kosten der Rohrleitungen 
und Ventile, also die der ganzen Anlage nach Spalte 4 erheblich. 


wenden. 


Durch Verringerung des Druckabfalles nach Spalte 7 sinken aber | 


die Kosten des Dampfes in Spalte 5 derart, dals an den jährlichen 
Kosten des Betriebes nach Spalte 6 17,700 erspart werden. 


| 


VIII. Der hohe Dampfverbrauch der engen Leitung ent- ` 


steht hauptsächlich durch den starken Druckabfall wegen der grofsen 


Maschinen 


' Aberdeen mit ziemlich starken Steigungen. 


2C.ILT.T.S- 2В.1.Т.ГГ.8 С.П. t. Gand 2С1.1.Т./7.Р- 
Tender-Lokomotiven der Kaledonischen Eisenbahn. 
(Engineer 1921, November, Seiten 474 und 499. Mit Zeichnungen 
und Abbildungen.) 


Die von Pickersgill entworfene, in St. Rollox gebaute 2C- 
Lokomotive verkehrt auf den Strecken Glasgow-Carlisle und Glasgow- 


i 
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Widerstände der gewöhnlichen Ventile. Die Ersparnis durch Ver- 
wendung von Ventilen zeigt Zusammenstellung ПІ. 


Zusammenstellung I. 
ww 4 r r 


s Kosten der Kosten des PR 
A. m = | = 
EE © сту. S 88 
8 ә N “< , о 2 H ы-- 
KE Se B m. ағ 
| м < д | Ka 
mm _ 0% 0/0 Io | at 
Wa к 4 52617 


ln ИИ 


Gewöhnliche Ventile, 


Widerstände F£=30 169 | 100 | 100 | 100 | 100 100 0,177 
Koswa-Ventile, | 
Widerstände 75--6 | 187, 77,2 | 106,6 86,7) 80 83,1 0,138 
Ersparnis durch | | | 
Koswa-Ventile .. Ü — 22,8 |—6,6| +13,3 +20 + 169 — 
| | us |2775. 
Zusammenstellung П. 
Enge überlastete | x | 
Leitung ....... 181 | 100 | 100 100 100 100 0,515 
Billigster Durchmesser | 
(ы are 169 | 187,9 169,3) 146,4 59 823 01:7 
Ersparnis beim billig- | | | 
sten Durchmesser . | — |- 37,9 — 69,3| — 46,6 +41 177 - 
| 9936.4 3556.4 
і \ f 1 ' 
Zusammenstellung Ill. 
Е u ыз І _ Kosten der | Kosten des ` 
„8 | m КУ = 
ЕЕМЕЗНЕНЕЕЗЕСЕРЕЗЕЕ 
3-2 .3185 DEE а" 
| Е > béi < A чә 
22221040191 lo ` % ІК | at 
э | 111918415161 7. 
Gewöhnliche Ventile | | | 
а = 131 mm..... 4 8D |100 100, 100 100, 100 | 0,515 
Ventile gering. Wider- 
standes d = 131 mm 6 |1001170, 1195 50 46 | 0,169 
Ersparnis. ....... — 70 | -- = 195 + 46; + 46 = 


4160 & 6800 £ 


Der Einbau der neuen Ventile verteuert zwar die Anlage nach 
Spalte 4 um 19,5 0/0 = 4960 A, durch Verringerung der Widerstände 
in den Ventilen und dadurch des Druckabfalles nach Spalte 7 werden 
aber 509/0 der Kosten des Dampfes gespart, во dafs die jährliche 
Ersparnis des Betriebes 46 0/0 = 6300 .# beträgt, also der Mehrpreis 
für die Ventile schon in acht Monaten gedeckt ist. 


Folgerungen. 

1. Bei Neuanlagen wird es zweckmälsig sein, stets den 
„billigsten“ Durchmesser nach den gebotenen Gleichungen zu ver- 
Zu empfehlen ist, die Einzelwiderstäude auf das äulserste 
zu beschränken, namentlich nur neuzeitliche Absperrteile geringen 
Widerstandes einzubauen. 

2. Bestehende Anlagen sind nachzuprüfen, ob nicht durch ein- 
fache Veränderungen, Auswechselung von T-Stücken, Einbau groiser 
Bogen statt der Krümmer, namentlich durch Auswechselung gewöhn- 
licher Ventile durch neuzeitliche geringen Widerstandes Ersparungen 
zu erzielen sind. 


und Wagen. 
Der Langkessel besteht 
aus drei kegeligen Schüssen, auf dem mittlern sitzt der Dom, dessen 


_ walzenförmiger Teil aus Stahl gewalzt und dessen Haube aus Stahl 


gegossen wurde. Zwei im Dome angeordnete wagerechte gelochte 
Bleche, das untere nach oben gewölbt, das obere eben, dienen als 
Abscheider von Wasser. Die kupferne Feuerbüchse hat einen 
Feuerschirm, die Heizrohre sind nahtlos aus Stahl gezogen. Um 
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Dichtheit der die Überhitzerrohre aufnehmenden Heizrohre zu erzielen, 
wurde der in der kupfernen Rohrwand liegende Teil mit sechs um- 
laufenden, 2 mm breiten, 0,4 mm tiefen Nuten versehen. Der Sammel- 
kasten des Überhitzers besteht aus Gulseisen, die Überhitzerklappen 
sind durch zwei mit der Heilsdampfabteilung des Sammelkastens 
verbundene Ventile auf der Rauchkammer hinter dem Schornsteine 
ersetzt, die die Überhitzerrohre nach dem Schlie[sen des Reglers 
durch einen Luftstrom kühlen. Wird der Regler geöffnet, so werden 
die Ventile durch Dampfdruck geschlossen. Auf die Abstützung 
des Stehkessels ist grofse Sorgfalt verwendet. Der untere Teil der 
Feuertürwand tritt zurück, um Platz für die Mannschaft zu ge- 
winnen. 

Die 32mm starken Blechrahmen sind kräftig versteift. 

Die Achsen haben Lager aus Kanonenmetall, die Reifen 
Sicherung von Jeffrey. 

Die Zilinder haben Luftsauge- und Sicherheit-Ventile.. Zur 
Dampfverteilung dienen neben den Zilindern liegende Kolbenschieber 
mit innerer Einströmung und Stephenson-Steuerung, die Um- 
steuerung wird durch den Kolben eines zwischen den Rahınen 
liegenden Dampfzilinders bewirkt. Zur Erzielung gleichförmiger 
Bewegung dient ein in О] laufender Kolben. 

Zu der Ausrüstung gehören Westinghouse-Bremse, zwei 
Dampfstrahlpumpen von Gresham und Craven, Einrichtung für 
Dampfheizung, ein Dampfsandstreuer, zwei Sicherheitventile von 
Ross und eine Schmierpresse mit zehn Auslässen. Der Tender hat 
drei Achsen. 

Bei Versuchen zwischen Glasgow und Perth in gewöhnlichem 
Betriebe wurde ein 376t schwerer Zug mit 67,6 km/st befördert; 
geleistet wurden 900 bis 1000 PS. 

Die Hauptverhältnisse sind unter I in der Zusammenstellung І 
mitgeteilt. 


Zehn 2B-Lokomotiven sind nach Entwürfen von Pickersgill 
in St. Rollox gebaut. Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber 
mit innerer Einströmung und Stephenson-Steuerung. Die mit 
Luftsauge- und Sicherheit-Ventilen versehenen Zilinder liegen innen, 
die Schieberkästen auf ihnen, die Kurbelachse ist zusammengesetzt. 
Die Klappen des Überhitzers von Robinson werden nicht benutzt, 
sie werden demnächst fortfallen. Zur Ausrüstung gehören zwei 
Sicherheitventile von Ross, eine von der Triebachse aus betätigte, 
auf dem Laufbleche stehende Schmierpresse, Westinghouse- 
Bremse und ein Luftsauger für Züge mit Saugebremse. 

Der Tender hat drei Achsen. 

Die Hauptverhältrisse sind unter П der Zusammenstellung 1 
aufgeführt. 

Zwölf C.G-Lokomotiven wurden in St. Rollox gebaut. Die 
Zilinder liegen innen, die Dampfverteilung erfolgt durch entlastete 
Flachschieber und Steuerung nach Stephenson. Zu der Aus- 
rüstung gehören eine Schmierpresse und Dampfbremse. 

Der Tender hat drei Achsen. 

Die Hauptverhältnisse sind unter III in Zusammenstellung I 
angegeben. 

Die im Reise- und Schiebe-Dienste verwendete 2C 1-Lokomotive 
wurde nach Entwürfen der Werkstätte St. Rollox von der Nord- 
britischen Lokomotiv-Gesellschaft in Glasgow geliefert. Die Zilinder 
liegen aufsen, die Dampfverteilung erfolgt durch Kolbenschieber 
und Steuerung nach Stephenson, Dampfumsteuerung ist vor- 
gesehen. Die Zilinder haben Druckausgleich. Statt der Klappen 
des Überhitzers von Robinson sind zwei selbsttätige Luftventile 
vorhanden. 


Die Radreifen sind warm aufgezogen und mit Sicherung von 
Jeffrey versehen. Zur Ausrüstung gehören zwei Sicherheitventile 


A De Une I. 


0. 7. т] II III IV 
Bauart | 2C.I. ET 2B.11.T.T.S- C.II.t.7.G- |2C1.1.T.f.P- 
Tender 
Durchmesser der Zilinder d . . . 2 2222. mm | 508 521 470 495 
Kolbenhub h. I 660 660 660 | 660 
Kesselüberdruck p ‚.. a | 12,8 12,7 11,95 | 11,95 
Durchmesser des Kessels, gue, im Mittel 2... mm | 1581 1492 1426 1426 
Kesselmitte über Schienenoberkante ge e ж С 2591 2515 2515 2515 
Heizrohre, Anzahl . ............ ) 130 24 157 24 975 159 18 
д Durchmesser. .......... mm ' 51 197 45 197 45 45 197 
" Lšnge ; и 4648 3505 3226 4445 
Überhitzerrohre, Durchmesser, See DECHE 35 35 - - 
Heizfläche der Feuerbüchse . . . . 2 . . . . qm ' 13,61 13,38 11,08 11,24 
М » Heizrohre a | 142,09 110.09 123,83 129,60 
des Überhitzers. . . 2 2 22202000200 24,0 18,58 - 18.58 
I im Ganzen H . . . . . . 2 . . + > | 179,70 142,05 134,86 159,42 
Rostfläche R. . `. . Шош ш ж ыл О 2,78 1,92 1,86 2,0 
Durchmesser der Triebräder D 2222... mm | 1854 1981 1624 1753 ` 
En „ Ізіігайг......... , 2. 1067 1067 -- 1067 
„ Tenderräder ч. 1219 1219 1219 en 
Triebachslast С, а 57,4 40,39 50,04 55,94 
Betriebgewicht der Lokomotive G . u 76,2 62,28 50,04 93,12 
š des Tenders o, 0 47,2 47,25 37,85 -- 
Wasservorrat ж | 19 19,08 18,68 8,18 
КоМепуогга.......,.... + a x 6,1 — 4,06 3,05 
Fester Achsstand . . . 2. 2 2 + + + + + + + mm " 4420 2972 5105 4039 
Ganzer , ы Мына и Шу Be | 8382 7417 — 10084 
, ОРОНОТ И" | 15989 14237 11773 ШЕ 
Lines mit Tender. . . . сла ыы Е 18898 17190 15773 | — 
а 0,75 0,75 0,6 0,75 
EE реа S 8475 8613 6859 8268 
Verhältnis H:R --............ 64,6 74 72,5 79,7 
` ee 1 Aë 2 A о» лға 4 оа" 3,18 3,52 2,7 2,85 
Я H:G = е 2,36 2,89 2,7 1,71 
š Z:H = kg/qm 47,2 60,6 50,9 51,90 
š Z: Gi kgit 147,6 213,2 137,1 147,1 
А 2:6 = S 111,2 138,4 137,1 88,8 


von Ross, ein Dampfsandstreuer für Fahrten in beiden Richtungen, | Anzahl gebaut. Sie lehnt sich in Einzelheiten an die 1F1.II.T.[-. 


Westinghouse-Bremse, Handbremse und Luftsauger für die Tenderlokomotive*) an. Abweichend уоп der Ausführung bei dieser 
Lokomotive, bei der die Wasserkästen teils zwischen den Rahmen. 


Saugebremse. 
Die Hauptverhältnisse sind unter IV in Zusammenstellung I teils unter dem Kessel angeordnet sind, und seitlich über den Rahmen 
angegeben. —k. ! hinausragen, sind die Wasserkästen seitlich erheblich höher gezogen, 
з sich mit ihrer Decke der Gestaltung des Kessels anschmiegend. 


Diese Bauart, bei der das Wasser möglichst in der Mitte der Loko- 
motive untergebracht ist, wurde gewählt, damit die Verteilung der 
Last bei abnehmenden Vorräten an Wasser möglichst gleichmälsig 


beeinflufst wird. 
Zu der Ausrüstung gehören Luftsauge-, Dampf- und Handspindel- 


1D1.11.T.[ -Verschiebe-Tenderlokomotive der Holländischen 
Staatsbahnen auf Java. 
(Hanomag-Nachrichten 1922, Februar, Heft 100, Seite 22. 
Mit Abbildungen.) 


Von dieser Lokomotive für 1067 mm Spur (Textabb. ]) wurde 
von der Hannoverschen Maschinenbau-Aktiengesellschaft, vormals Bremse, Sandstreuer von Lambert und Schmierpumpe von Fried- 


Georg Egestorff, in Hannover-Linden im Winter 1920/21 eine mann. 
Abb. 1. 


Die Hauptverhältnisse sind: | 
Durchmesser der Zilinder d D 45mm | nn der Zilinder 4. SS mm 
Kolbenhub h. . . . . nr . + + + + + + 600 , olbenhu ... і 
Kessel Шеге] р. DR SHARP: 12 at | Durchmesser der Kolbenschieber 279 
Heizrohre, Anzahl . 109 und 18 | Kesselüberdruck p . 12,7 at 
» , Durchmesser . .45/50 und 125/133 mm | Durchmesser des Kessels, aufsen vorn 1732 mm 
‚Länge . . 4300 , | Feuerbüchse, ne . 2416 
Heizfläche der Feuerbüchse und Heizrohre 106 qm eite . 1911 , 
š des Überhitzers . . . . : 22.2.2035 , | Heizrohre, Anzahl 156 und 94 
š im Ganzen Н.......... 141 , s >’ Pe 51, о mm 
Rostfläche R. . АС ge SA Q " 2 Länge. . . 20, 
Durchmesser der Triebräder D . 2 .....1106 mm Heizfläche der S euerbüchse | I qm 
š » Laufräder . . 2 2 2 . 0. 744 5 s EE . , ” 
Triebachslast G4. nenn. 88,66 + > des Überhitzers . 380 , 
Betriebgewicht G 68,66 t a im Ganzen H . 205,97 , 
Leergewicht 52,11 t Rostfläche R 4,55 
Wasservorrat . 9 cbm Durchmesser der Triebräder D. - . 1897 ней 
Kohlenvorrat . 3 + Triebachslast С; З . 7171% 
Fester Achsstand 8500 mm Betriebgewicht и Lokomotive G. en с 
Ganzer 9000 „ b es Tenders . ; 
Zugkraft Z=0,75.p. a“ m2, h: D= 11484 kg ren 2 cbm 
Verhältnis H: R = . 58,7 vorrat . . , ` 
А H: Ou = 2,89 qm/t Fester Achsstand . 4572 mm 
А HO = 2,05 , Ganzer , 7137 , 
i z:H = 81,4 kg/qm mit Tender 17805 
я Z: G í = 236 кеё Zugkraft Z= = 0,75. P. да D= 13771 kg 
I 7:0 = 1873 , Verhšltnis H: R — š 45,3 
ы я H:G, = 9,87 qmit 
EE | я H:G = 259 , 
1 2:Н = 66,9 kgjqm 
1D.I1.T.T7. 6-Lokomotive der mexikanischen Staatsbahnen. | й Z: G, = 199 keit 
(Railway Age 1921, November, Band 71, Nr. 20, S. 937. Mit Lichtbild.) š # G = . 1735 , 
—k. 


Die Lokomotive, von der Baldwin zwanzig lieferte, verkehrt 
auf Strecken mit Bogen von 76 m Halbmesser und 300;90 Steigung. 


Die Hauptverbältnisse sind: 


Vergleich zwischen elektrischer und р ш nach Garrat. 
(Engineer, Februar 1922, S. 188%. Mit Abbildung.) 

| Als Gegenstück zu neueren schweren elektrischen Lokomotiven 

mit 27 210 kg Zugkraft können Dampflokomotiven der Bauart Garrat 

angesehen werden, die von Beyer, Peacock und G. in Manchester 


und Kraft-Umsteuerung von Ragonnet*'*) Der Tender hat zwei für die südafrikanischen Staatsbahnen geliefert werden. Eine der- 
artige 1 C + C 1-Lokomotive mit 18 t Achsdruck leistet gleiche Zug: 


zweiachsige Drehgestelle. | Se . 
| kraft. Weitere Entwürfe sind für 1 D2 + 2 D 1- Lokomotiven nach 
‚ Garrat ausgearbeitet, die sogar 32600 kg Zugkraft aufweisen sollen. 


` e Organ 1912, Seite 422. 


Der Stehkessel hat flache Decke, die Heizrohre sind in die hintere 
Rohrwand eingeschweilst, an den besonders beanspruchten Stellen 
der Feuerbüchse wurden bewegliche Stehbolzen verwendet, verfeuert 
wird Öl. 

Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber, Baker -Steuerung**) | 


**) Organ 1910, 8. 166. | 
***) Organ 1914, S. 32. | 


a ашы 4 Р 
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! Sie zeigen, dafs die Grenzen der Zugkraft von Dampflokomotiven 


W 
D 
I 


noch keineswegs erreicht sind. A. Z. 


Gedeekte Güterwagen der kanadischen Pazifik-Bahn. 
(Railway Age, August 1919, Nr. 6, S. 257. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 14 auf Tafel 26. 

Die kanadische Pazifik-Bahn hat gedeckte Güterwagen mit 
eisernem Untergestelle und hölzernem Kasten eingeführt, die den 


and ап den Wänden mit Gelenken befestigt; er wird zum Reinigen 


der verhältnismälsig schwache Wärmeschutz genügt daher. 


Einheitwagen der Aufsichtbehörde über die Bahnen in den Vereinigten | 


Staaten entsprechen; der Kasten ist jedoch mit 10,97 und 2,44 m 
innen etwas kürzer und niedriger, der Wagen mit 17,98 t Eigen- 
gewicht daher auch leichter, trotzdem das Ladegewicht 41,7 t beträgt. 
Das Untergestell hat zwei mittlere genietete Fischbauchträger, als 
seitliche Langträger dienen ungleichschenkelige Winkel. Die Quer- 
träger über den Drehgestellen sind kastenförmig mit Seitenwangen 
aus geprelsten Blechen. Die übrigen Querverbindungen bestehen 
aus Z-Eisen, die Kopfschwellen aus kräftigen Winkeln. Der Kasten 
ruht mit den seitlichen Langschwellen unmittelbar auf dem Unter- 
gestelle (Abb. 14, Taf. 26). Die Taschen für die Pfosten und Streben 
sind mit Schrauben befestigt. die auch durch die Träger des Unter- 
gestelles gehen. Die zwischen je zwei Pfosten vorgesehenen schrägen 
Spannschrauben gehen ebenfalls durch die äulseren Langträger des 
Untergestelles. Zur Aussteifung der Seitenwände sind zwischen den 
hölzernen Pfosten auch solche aus 76 mm hohen T-Eisen vorhanden. 
Die Schalung aus 2) mm starken gespundeten Brettern ist teilweise 
doppelt. Auf der Innenseite der Pfosten laufen die Fugen wagerecht, 
aulsen senkrecht, innen geht die Schalung aber nur auf 1,6 m Höhe. 
Die Bretter sind mit Nägeln befestigt und aulsen am untern Saume 
durch ein Winkeleisen besonders bewehrt. Die Stirnwände bestehen 
aus Blech mit eingepreisten wagerechten Wellen und innerer Holz- 
schalung. Der Fulsboden aus 45 mm starken Bohlen ruht auf den 
seitlichen Langschwellen und dazwischen auf zwei Z-Eisen, die auf 
das Untergestell genietet sind. Die Schiebetüren haben Holzfüllung 
in eisernen Rahmen. Die Dachsparren bestehen aus 102 ınm hohen 
Winkeln und sind mit geschmiedeten Knaggen an den oberen Lang- 
schwellen befestigt. Die Dachhaut besteht aus Blech. | 

Die Drehgestelle haben Regelbauart mit schmiedeeisernem Gestelle. 

А. Z. 


Neuere amerikanische Kühlwagen. 


(Zeitschrift für die gesamte Kälteindustrie, 1920, Heft 12, und 1921, 
Heft 6; Railway Age, Dezember 1921, Nr. 27, S. 1145; Zeitschrift 
des Vereines deutscher Ingenieure, Juli 1921, Nr. 80, S. 8508. Alle 
Quellen mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 4 auf Tafel 26, 

Der hohe Bedarf an Kühlwagen in Nordamerika hat zu vielen 
Bauarten geführt, die nicht alle gleiche Erfolge aufzuweisen haben. 
Eingehende Versuche des Ministerium für Landwirtschaft haben nun 
zum Entwurfe eines Einheit-Kühlwagens geführt. Der vierachsige 
Wagen ist 13 m lang, 3m breit und trägt 27t. An den beiden 
Stirnwänden befinden sich nach Abb. 2, Taf. 26 grolse Behälter 
für Eis, dem zur Erzeugung grölserer Kälte Salz zugesetzt werden 
kann. Die Behälter werden durch Dachluken beschickt, die in Zwischen- 
lagen feststellbar sind. Die Wände der Behälter bestehen aus Netz- 
werk von starkem verzinktem Eisendrahte, so dals die Luft von 
allen Seiten hinzutreten kann. Ein starker Rost von Holz in 30 cm 
Höhe über dem Fufsboden trägt die Eislast. Die unmittelbare Be- 
rührung des Ladegutes mit dem Eisbehälter verhindert eine (Juer- 
wand aus Holz mit grolsen Öffnungen für den Durchlais der Luft 
oben und unten. Аш dem Fulsboden des Wagens liegt ein Holzrost 
auf 8 cm hohen Schwellen, so dafs die kalte Luft sich über die ganze 
Länge des Wagens verteilen kann. Der Rost ist in der Mitte geteilt 


| 


des Wagens aufgeklappt. Unter dem Eisbehälter ist der Boden mit 
verzinktem Eisenbleche trogartig belegt: das Schmelzwasser flielst 
durch ein mit Ventil versehenes Abzugrohr nach unten ab. Der 
Wagen ist auf allen Seiten durch 5 bis 7 cm dicke Korkplatten gegen 


‚ Wärmeverlust geschützt. Die Wirkung des Wagens wird durch Nach- 


füllen von Eis aus Lagerhäusern in etwa 1000 km Teilung gesichert, 
Die Aus- 
führung des Eisbehälters aus Drahtgeflecht hat den Vorteil grölster 
Wirksamkeit. da die Luft mit dem Eise in innige Berührung kommt. 
Mit dem Schmelzen des Eises verringert sich aber die kühlende 
Oberfläche und mit dem Schmelzwasser geht Kälte verloren. 

Diese Eigenschaften wurden von der Leitung der kanadischen 
Pazifik-Bahn als Mängel erkannt. Bei Neubauten von Kühlwagen 
ist daher nur die allgemeine Anordnung des Einheitwagens beibehalten 
dagegen sind die Behälter aus Drahtgeflecht durch je vier Behälter 
aus verzinktem Eisenbleche nach Abb. 3 und 4, Taf. 26 ersetzt. Die 
kühlende Oberfläche ist wesentlich kleiner, als beim Einheitwagen, 


Sie ist jedoch ausreichend bemessen und bleibt erhalten, auch wenn 


das Eis teilweise geschmolzen ist. Das Schmelzwasser flielst nicht 


von selbst ab, sondern wird beim Einfüllen neuen Eises durch ein 


| durch den Wagen ziehen kann, da Obst Sauerstoff braucht. 


і 


ı einschlielslich des Eises 33 t. 


allen vier Kästen gemeinsames Ventil V abgelassen. Im obern Teile 
der Kästen sind Öffnungen mit Gitterschiebern. die beim Verfrachten 
von Obst geöffnet werden. Dann bleiben auch die Einwurflücken 
für das Eis offen, so dals Frischluft eindringen und nach Abkühlung 
Der 
Wärmeschutz wird durch mehrfache Lagen Filz bewirkt. Im Winter 
werden zur Heizung des Wagens in die Behälter Körbe mit Holz- 
kohlenfeuer eingesetzt. 

Das Leergewicht dieser Fahrzeuge beträgt 27 t, die Ladefähigkeit 
А. 7. 


Bestimmung der seitlichen Stöfse von Lokomotiven. 
(A. W. Gibbs, Railway Age 1921 II, Band 71, Heft 21, 19. November, 
S. 954, mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 15 bis 18 auf Tafel 26. 

Zur Prüfung elektrischer Lokomotiven für den Endbahnhof*) 
der Pennsylvania-Balın in Neuyork wurde 1907 auf der Linie der 
West-Jersey-Bahn ein Versuchgleis mit Schwellen gebaut, die die 
seitlichen Stölse der Lokomotiven aufzeichneten. In einem Bogen 
mit 1747 m Halbmesser im Gleise südlicher Fahrrichtung nahe 
Franklinville, Neuyork, wurden 80 aufzeichnende Schwellen verlegt, 
die auf fünf Schienenlängen, oder 50,3m іп 51 cm Teilung lagen. 


Die äufsere Schiene war 76 mm ülerhöht, sie ruhte auf der auf- 
' zeichnenden Schwelle (Abb. 15 bis 17. Taf. 26) seitlich frei auf Rollen, 


! 


' mehr Fahrten verwendet. 


; gegen Bewegung nach aulsen durch eine Stütze mit längs beweglichem 


Kesselblechstreifen gehemmt. Gegen diesen stiels eine 25 mm dicke 
Stahlkugel, Ше in einem gegen die Aufsenseite der Schiene stofsenden 
Tauchkolben steckte. Die erhaltene Aufzeichnung war eine Art 
Probe von Brinell, die Tiefe der Eindrücke der Kugel in das 
Blech wurde als Mais des Stofses genommen. Nach jeder Fahrt 
wurden die Stofsplatten längs verschoben und in Berührung mit 
der Kugel gebracht, jede Platte wurde zur Aufzeichnung von 30 oder 
Abb 18, Taf. 26 zeigt eine Platte mit der 
Aufzeichnung von 30 Fahrten. Jede Fahrt mit einem oder mehreren 
Fahrzeugen machte einen einzigen Eindruck auf jede Platte. Der 
Eindruck wurde als der des stärksten Stofses betrachtet, auf einen 
einzelnen Punkt können aber zwei oder mehr Stölse mit häufender 
Wirkung gekommen sein. Die Eindrücke wurden durch ruhende 
Belastung in der Prüfmaschine, auch mit Stofs durch Fallgewicht 
gemessen. В-в. 


“) Organ 1907, S. 102. 


Signale. 


Nach versehiedenen Richtungen verschieden tönende Nebelsignale. 
(A. Bull, Engineer 1921 II, Band 132, 11. November, S. 505, mit 
Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 6 bis 11 auf Tafel 26. 

Zur Bestimmung der Richtung, aus der ein Nebelsignal komnit, 
hat A. Bull ein Verfahren erfunden, bei dem ein nach verschiedenen 
Richtungen verschieden tönender Schall erzeugt und die Richtung 
aus dem Steigen oder Fallen des Tones bestimmt wird. Die Vorrichtung 
kann mit Pfeife, Horn, Sirene oder Glocke, ohne Kürzung ihrer Reich- 


weite ausgeführt werden. Die Zeichen werden je nach der gewünschten 
Genauigkeit in Gruppen von vier oder acht erzeugt, die Signale 
einer Gruppe folgen einander in gleichen Zeiträumen und sind alle 
von gleicher Dauer. Für einen auf eine solche Gruppe Horchenden 
haben die einzelnen Signale regelmälsig teils steigenden, teils 
fallenden Ton. Durch Zählen der Zahl jeder Art kann er feststellen, 
in welcher Richtung die Signalquelle liegt. Die Signalquelle wird 
in eine Reihe schneller Bewegungen versetzt, um so auf die Schall- 
wellen zu wirken. 


Die natürliche Geschwindigkeit des Schalles ist 333 m/sek, die 
Quelle erzeugt einen Wellengürtel gleichförmiger Breite (Abb. 6, 
Taf. 26). Wird die tönende Quelle nach Osten, von O nach R (Abb. 7, 
Taf. 26) bewegt, so folgen sich die nach Osten rückenden Wellen 
schneller, die nach Westen laufenden langsamer, der Ton steigt im 
Osten, ist unverändert in Nord und Süd, fällt im Westen. Wird 
die Quelle für ein Zeichen von О nach R (Abb. 8, Taf. 26) und zurück 
bewegt, so hört ein im Osten der Quelle befindlicher Beobachter 
einen erst steigenden, dann wieder auf die ursprüngliche Höhe 
fallenden Ton, im Westen umgekehrt. In Nord und Süd verschwindet 
die Schwankung, die um so stärker ist, je mehr man sich Ost und 
West nähert. 

Wird die tönende Quelle zuerst ostwestlich, dann nordsüdlich be- 
wegt, (Abb. 9, Taf. 26), so kann der Beobachter aus dem ersten Tone 
feststellen, ob er sich östlich oder westlich, aus dem zweiten, ob 
nördlich oder südlich von der Quelle befindet. Die Ergebnisse der 
Beobachtungen werden durch kurze Linien verschiedener Neigung 
dargestellt, eine von links nach rechts steigende Linie zeigt einen 
mit der Neigung steigenden Ton an, eine Wagerechte bezeichnet 
feste Tonhöhe. So hört man südwestlich von der Quelle zwei 
steigende Töne, südöstlich einen fallenden und einen steigenden, 
westlich einen scharf steigenden und einen festen Ton. Durch Ver- 
mehrung der Zeichen und der Richtungen der Bewegung kann die 


Lage der Quelle mit gröfserer Genauigkeit bestimmt werden. Eine | 


passende Zahl ist acht, jede Bewegung erfolgt dann unter einem 
gegen den vorhergehenden um 220 30‘ gröfsern Winkel. 

Da eine schwingende Bewegung der Schallquelle nicht gut aus- 
führbar ist, wurde sie durch gleichförmige Drehung um eine wage- 
rechte Achse ersetzt. Im Grundrisse Abb. 10, Taf. 26 ist a eine 
wagerechte Achse, um die sich die Pfeife w durch den Kreis TR 
um О als Mittelpunkt dreht. Durch eine besondere Anordnung 
ertönt die Pfeife nur während der Drehung im voll ausgezogenen 
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Halbkreise OR. Nach der 110 15’ mit dem Meridiane einschliefsenaen 
Lage 1 erhält die Achse a nach einander die Lagen 2 bis 8, in jeder 
wird ein Ton erzeugt. Nach Abgabe der acht Töne kehrt die Achse 
a durch acht weitere. nicht dargestellte Verrückungen in derselben 
Richtung wieder in Ше Lage 1 zurück. Abb. 11, Taf. 26 zeigt, wie 
eine soche Reihe von acht Tönen für einen Beobachter tönt, der 
die Quelle in der rechts von jeder Gruppe angegebenen Richtung 
hat. Beispielweise würden drei fallende und fünf steigende Töne 
anzeigen, dals die Quelle westnordwestlich von ihm ist, ein steigender 
und sieben fallende würden die Richtung südsüdöstlich anzeigen. 
Die Art des ersten Tones gibt die ostwestliche, die vorherrschende 
Zahl der Steigungen oder Gefälle die nordsüdliche Richtung. Wenn 
der erste Ton steigt, liegt die Quelle östlich, je gröfser die Zahl der 
steigenden Töne, desto nördlicher ist ihre Lage. 

Die Pfeife sitzt an einem Ende eines gegengewogenen Kreuz- 
armes, der um seine wagerechte Achse a (Abb. Taf. 26) oben an einem 
Ständer durch eine Triebmaschine am Fufse mit 90 Umläufen in 
1 min gedreht wird. Da die Pfeife 1,676 m vom Mittelpunkte der 
Drehung entfernt ist, so ist die geradlinige Geschwindigkeit ungefähr 
15 m/sek. Die Pfeife wird durch Prel[sluft aus besonderer Pumpe 
mit Speicher geblasen, das Ventil durch einen Daumen auf der 
Welle des Kreuzarmes gestellt. Während der Drehung der Pfeife 
wird der obere Rahmen selbsttätig um seine senkrechte Achse genügend 
gedreht, um die erforderliche Änderung der Richtung der wage- 
rechten Achse des Kreuzarmes zwischen je zwei Tönen zu erzeugen. 
Auch ist eine Vorrichtung zum Einstellen der Richtung der wage- 
rechten Achse vorgesehen, um bei Verwendung auf Schiffen Ände- 
rungen der Steuerung auszugleichen. Die Bezeichnung der Lage der 
Quelle durch die sechzehn Hauptrichtungen genügt für die meisten 
Zwecke und ізі bequem, da sie nur einfaches Zählen der steigenden 
und fallenden Töne erfordert. Zwischenlagen sind jedoch leicht 
erkennbar, einer der Töne hat dann feste Tonhöhe. В a 


Bücherbesprechungen. 


Der Einflufs der rückgewinnbaren Verlustwärme des Hochdruck- 
teiles auf den Dampfverbrauch der Dampf-Turbinen von $r.: ng. 
G. Forner, beratendem Ingeniör. Berlin, J. Springer, 1922. 
Preis 15.4. 

Die Arbeit stellt sich eingangs die Aufgabe, zu prüfen, ob es 
sich lohnt, mit Rücksicht auf den Wiedergewinn des Verlustes an 
Wärme des Hochdruckteiles im Niederdruckteile erstern für sich auf 
bestmöglichen Wirkgrad auszubilden und wie der Verbrauch an 
Dampf durch eine Abweichung von diesem beeinflulst wird. Die 
Ermittelungen werden auf Grund der Wüärmegesetze rechnerisch, 
wo es möglich ist, unter Einführung scharfer Näherung, durchgeführt, 
die so erzielten Ergebnisse dann sorgfältig durch Versuche nach- 
geprüft. Die Untersuchung kommt zu einer Reihe am Schlusse zu- 
sammen gefalster Folgerungen, darunter zu der, dafs es sich bei 
Turbinen gröfserer Leistungen nicht lohnt, den nur zu kleinem Teile 


an diesen beteiligten Hochdruckteil auf grölstmöglichen Gütegrad ` 


auszubilden, da die dadurch bedingten Bauarten zu hohe Kosten der 
Anlage bedingen. 

Da die Dampfturbine begonnen hat, auch in den Bau von 
Lokomotiven einzudringen, so machen wir auch unsere Leser auf 
das geschickt gefalste und gut ausgestattete Buch von 36 Achtelseiten 
besonders aufınerksam. 


Die Schmiermittel, ihre Art, Prüfung und Verwendung. Ein Leit- 
faden für den Betriebsmann von Dr. R. Ascher. Berlin, 
J. Springer, 1922. Preis gebunden 69 Æ. 

Das auf den neueren grolsen Werken des Gebietes der Schmier- 
mittel und damit auf den reichen Erfahrungen der Kriegszeit 
fufsende Werk verfolgt den Zweck, das ins Weite wachsende Ge- 
biet durch Ausschalten des als minder bedeutend Erkannten und 
Hervorheben des tatsächlich Beleutungvollen so einzugrenzen, dafs 
es auch dem die Schmiermittel verwendenden Nichtfachmanne über- 
sichtlich und zugänglich bleibt. Es bietet demnach keine wissen- 
schaftlich erschöpfende Behandelung der Schmiermittel, sondern 
eine mit wohl gewählter Knappheit gefalste Anweisung für die 
Verwendung der Schmiermittel im Betriebe mit allen zum Ver- 
ständnisse nötigen geschichtlichen, chemischen und fisikalischen 
Grundlagen. Besonders wertvoll sind die zahlreichen und aus- 
gedehnten Zusammenstellungen über die Eigenschaften der Öle und 
sonstigen Schmierstoffe, die die schnelle Auswahl für bestimmte 


Zwecke erleichtern. Anzuerkennen ist das Bestreben, durch Auslese 
des für den Betrieb wirklich Bedeutungvollen aus dem überreich 
gewordenen Gebicte eine weitgehende Vereinfachung zu erzielen. 


D'e Wärme-Übortragung. Von М. ten Bosch. Auf Grund der 
neuesten Versuche für den praktischen Gebrauch zusammengestellt. 
Berlin, J. Springer, 1922. Preis 45 A. 

Die Bearbeitung der Lokomotiven für Heilsdampf in der dritten 
Auflage der Eisenbahntechnik der Gegenwart, Band 1, läfst die Höhe 
der Bedeutung sicherer Kenntnis des Überganges der Wärme durch 
mehrere Mittel für das Eisenbahn-Maschinenwesen erkennen; dort 
ist mit Bezug auf Lokomotiven ausgedehnter Gebrauch von den 
neuesten Forschungen gemacht. Das hier vorliegende Heft von 
119 Seiten verallgemeinert nun die Ergebnisse neuester Forschung 
von den fisikalischen Grundlagen ausgehend für die auf Heizwirkunz 
beruhenden Betriebe und für acht verschiedene luftförmige und 
flüssige Wärmeträger. Die knappe durchsichtige Fassung, viele 


‚ Schaulinien, Zusammenstellungen von Zahlenwerten und Beispiele 


der Anwendung erleichtern die Benutzung der gediegenen Arbeit. 


Gufshäuser System Zollbau. Das modernste, billigste und schnellste 
Massiv-Bauverfahren für Wohn- und Zweck-Bauten. Deutsche 
Zollbau-Lizenz-Gesellschaft. Е. О. Kaempf. Berlin №. 50, Kur- 
fürstendamm 14j15. 

Das reich ausgestattete Anzeigenheft behandelt die Herstellung 
des Aufgehenden der Gebäude nach сіпет einfachen Gulsverfahren 
und die Herstellung der Dachbinder aus nach fester Lehre ge 
schnittenen Brettstücken, beides in sparsamer Weise. 


Die EEEE E Ру des Aluminiums. Richtlinien für seine 
Verbrauchsentwickelung, aufgestellt von der Deutschen Gesell 
schaft für Metallkunde. Berlin, Verein Deutscher Ingenieure. 1922 

Bei dem zunehmenden Mangel an fast allen für die Technik 
wichtigen Metallen steigt die Bedeutung des Aluminium, besonders 
auch seiner Mischungen: mit anderen Metallen täglich. Es ist daher 
der Gesellschaft für Metallkunde als Verdienst zuzurechnen, bier 
eine erschöpfende Feststellung der Eigenschaften und Anweisungen 
für die Eignung des Aluminium für verschiedene Zwecke geboten 
zu haben. 


— 


= сатыр = ee ы u i деті n 
Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr.-Ing. G. Barkhausen in Hannover. 
C. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G.m.b.H. in Wiesbaden. 
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bb. 2. Flulkarie von Südbayern. 1922, Taf. 22. 
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Abb. 2. Querschnitt. 
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Wassermengen - Jahresdaue 
Zeitraum 1901 mit 19% 


2/Бсһе теге Jahresabflußmenge 5100 


Abb. 2. Durchschnittliche Betriebswassermenge. 
Mitt. асаа 100% = ñusbauwassermenge. 
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s 4. Neuere amerikanische Kühlwagen. | 1922, Taf. 
м Abb. 3 und 4. Kühlwagen der Kanadischen Pazifikbahn. Abb. 5. Hauptbahnhof 
Abb. 3. Querschnitt. Abb. 4. Längsschnitt. in Cleveland Ohio 
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TECHNISCHES FACHBLATT DES VEREINES DEUTSCHER EISENBAHNVERWALTUNGEN 
HERAUSGEGEBEN VON ®r.:Jng. G. BARKHAUSEN — С. W. KREIDEL’S VERLAG IN BERLIN 
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Inhalt: Wärmeausstellung Essen 1922. 168. Lokomotiven als mechanische Lehrmittel. 171. 
Die elektrische Zugförderung auf den deutschen Mauritanische Bahn von Mogador nach Dakar. 168. | Druckbremse bei schweren Güterzügen. 171. 
Reichsbahnen. (Schlufs.) 159. Taf. 27—30. Grenze der Rollgeschwindizkeit. 169. Flächemessender Dampfdruckzeichner. 171. 
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Westinghouse-Bremsen-Gesellschaft m. b. H. 
HANNOVER, Goetheplatz. 


Bremseinrichtungen für Vellbahnen, Klein- und StraBen- 
bahnen, Luftpumpen, Zugheizeinrichtungen, Signal- und 
Weichenstellvorrichtungen,Luftdruck-Stellvorrichtungen 
fürSelbstentlader,geräuschlose Schnellauf-Kettentriebe. 


Die Westinghouse-Bremsen haben infolge ihrer Wirksamkeit, Zuverlässigkeit und 
guten Ausführung eine beispiellose Verbreitung gefunden. -Bisher sind etwa 
5000000 Eisenbahnfahrzeuge damit ausgerüstet worden. 
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FZEUGNISSE fürden kisenbahnbetrieb: 
Eisenbahnwagen 


jeder Art, für alle Spurweiten, Spezialwosen. 


Lokomotiven 


für jede: Spur феТеиеге feuerlose u.elektrische 


Seilbstentliader 


für schnelle Entladung. 
Triebwagen 
für Akkumulatoren-od. Leitundsbetrieb jed Stromart. 


о. "ew WVU- 
Erzeuonisse werden nach neuesten Gesichtspunk 
ten unter Berücksichtigun® ġrösster Wirtschaft 
lichkeit ihrer Betriebser&ebnisse gebaut. 


Jahresleistung 10 ФОО – Fahrzeuge. 


Binke- Hofmann Werk 


е Fbresiau (dooln-Ehrsenfeld Weaearmberunm” 


D.R. Р, O RAIN D.R. P. 
Bester баск für Sitzbänke 


in etwa 3-4 Stunden hart trocknend 
WETTERFEST, HOCHGLÄNZEND. 
mit heissen Seifen-u. Sodalaugen abwaschbar 


Jıefern. 


Oktienges. für Farben -u. Lackfabrikation 
vorm. J./2.Cohn 
Berlin-Neukölln u. Badenburger Mühle 
Köllnische Allee 43/48 Bei Giessen 


Begründet Wörlılz ı/Anh. 
7796 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 


Technisches Fachblatt des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
Schriftleitung: De.-Ing. G. Barkhausen, Hannover, unter Mitwirkung von Dr.-Ing. F. Rimrott 


77. Jahrgang 


1. Juni 1922 


Heft 11 


Die elektrische Zugförderung auf den deutschen Reichsbahnen. 


Vortrag des Ministerialrates Dr. Gleichmann am 9. IX. 1921 in Berlin vor der 75. Versammelung des Vereines deutscher 
Eisenbahnverwaltungen. 
Hierzu Zeichnungen auf den Tafeln 27 bis 30. 
(Schlufs von Seite 148.) 


X. Das Walchenseewerk (Abb. 2, Taf. 29). 

Das Walchenseewerk nutzt geschickt die durch die eigenartige 
Bildung des Gebirges (Textabb. 1) für eine speicherfähige Wasser- 
kraft gebotene Gelegenheit aus. Diese besteht in dem hohen Ge- 
fälle von rund 203 m, іп der Wirkung des Walchensees als natür- 
lichen grofsen Speicherbeckens am Einlaufe, das bei 16,49 qkm 


Abb. 1. 


Fläche durch einen nur 1,2 km langen Stollen vom Wasser- 
schlosse getrennt ist, in der Kürze der Rohrbahn von 430 m 
und ferner darin, dals fast unmittelbar am Ausgusse der Turbinen 
der Kochelsee als Gegenbecken mit 5,9 qkm Fläche zum Aus- 
gleiche des wegen Schwankens der Belastung ungleichmälsigen 
Wasserabflusses zur Verfügung steht. Auf sein Niederschlag- 


Der Walchensee aus der Vogelschau. 


gebiet angewiesen, nur mit der Obernach als Hauptzufluls könnte 
der Walchensee nur 2,3 cbm sek, also nur 4600 PS im Jahres- 
mittel liefern, die bei Ausnutzung des Speicherbeckens auf ein 
Mehrfaches gesteigert werden könnten. Seinen hohen Wert 
erhält das Werk nach dem Vorschlage von Schmick und 
Jeanjaquel erst durch die Überleitung von Wasser aus dem 
Flulsgebiete der Isar durch das Obernachtal und den Walchensee 
in die Loisach. Dadurch kann der mächtige Stauinhalt des 
Walchensees ausgenutzt und ständig ergänzt werden. Die höchste 
überzuleitende Wassermenge beträgt 25, die durchschnittliche 
10 cbm/sek, so dafs durchschnittlich mit dem Wasser des eigenen 
Gebietes 12,3 cbm/sek mit 195 m Gefälle, also 24000 PS ver- 
fügbar sind. Von Oktober bis März geht die Wassermenge der 
Isar unter 10 cbm/sek. herunter, dann mufs der Walchensee den 
Jahresausgleich übernehmen, wobei er in trockenen Jahren um 
4,6 m abgesenkt werden muls. Während der Schneeschmelze 
können aus der Isar bis zu 25 ст /век übergeleitet werden, so dafs 
der See іп der Regel bis Ende Mai seinen regelmälsigen Pegelstand 
erreicht. Im Sommer führt die Isar wesentlich gröfsere Mengen, 
auch dann können bis 25 cbm/sek entnommen werden, dadurch 
steigt die durchschnittliche Leistung des Werkes während eines 


Jahres bis auf 30000 PS. Da das Kraftwerk sich den natürlichen 
Schwankungen des Bedarfes für allgemeine Landesversorgung und 
für Bahnbetrieb so weitgehend anpassen kann, sind Maschinensätze 
für im Ganzen 60 cbm/sek vorgesehen, die durch den Stollen und 
das Wasserschlofs geleitet werden können. Für die allgemeine 
Landesversorgung werden 4 >< 24000 PS, für den Eisenbahn- 
betrieb 4 >< 18000 PS, im Ganzen einschliefslich je einer Bereit- 
schaftmaschine 168000 PS aufgestellt. Wie ergiebig das Becken 
des Walchensees ist, zeigt die kleine Rechnung *) auf dem Höhen- 
plane (Abb. 4, Taf. 20) Wenn nachts bei geringerer Be- 
lastung 10 cbm/sek auf 16 st zurückgehalten werden, können 
dafür tags 70000 kW auf 3 st dem See entnommen werden, 
wobei der Spiegel nur 3,6 cm schwankt. Die täglichen Schwan- 
kungen aus denen des Bedarfes an Leistung sind also ver- 
schwindend. So können alle nachts und feiertags nicht ge- 
brauchten Wassermengen gespeichert und tags in der Woche 
abgegeben werden. Dem höhern Bedarfe der Eisenbahn im 


*) Aus dem Beckeninhalte Q cbm folgt die erzielbare elektrische 
Arbeit AkWst bei hm Gefälle und den Wirkgraden o = 0,8 und 
7і--0,92 für die Turbinen und Stromerzeuger nach der Beziehung: 

А = (1000. Q . h . 7. в. 0,736) : (75 . 3600) = 0,002.Q.h kWst. 
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Sommer, namentlich an Feiertagen, kommt der geringere Ver- 
brauch des Überland-Bayernwerkes zu Gute. Die Jahresarbeit 
des Walchensee-Kraftwerkes ist etwa 160 Millionen. kWst, die 
vollständig als speicherfähig angesprochen werden können. Die 
Ausnutzung der Walchensee-Leistung ohne die Bereitschaftsätze 
ist 1770 st. Über die Entwickelung der Anlage gibt der Lage- 
plan (Abb. 1 und 2, Taf. 27) Aufschlufs, die einzelnen Bau- 
werke zeigen die senkrechten Schnitte (Abb. 4 und 6, Taf. 20) 


Abb. 2, 


ÜBERSICHTSPLAN 
Über den Ausbau 
der Mittleren Jsar 


FREISING @⁄., 


© Schwaben 


deutlicher. Der Stollen, der durch den Dolomit des Kessel- 
berges am Fufse des Herzogstandes getrieben ist, erhält bei 
4,80 m Höhe und 4,6 m Weite 19,3 qm Querschnitt. Bei 
60 cbm/sek Durchstrom ist die höchste Geschwindigkeit etwas 
über 3 m/sek. Das Wasserschlols (Abb. 2 und 3, Taf. 23) im 
Übergange des Stollens zur Rohrbahn hat bei 22, 5m nutzbarer 
Höhe 10494 cbm Inhalt. Es hat zuerst die aus der wech- 
seinden Belastung der Maschinen folgenden Schwankungen des 
Spiegels auszugleichen. Vom Wasserschlosse gehen sechs Rohr- 
stränge ab, vier für das Bayernwerk-Netz mit je einem Maschinen- 
satze für 24000 PS, zwei für den Bahnbetrieb mit je zwei 


Maschinensätzen für je 18000 PS. Für das Bayernwerk werden 
Maschinen für Drehstrom mit 50 Doppelwechseln, für den Bahn- 
betrieb solche für Einwellenstrom mit 16?/, Doppelwechseln auf- 
gestellt; erstere werden von Francis-Turbinen mit 500, letztere 
von Löffelrädern mit 250 Umläufen in 1 min angetrieben. Löffel- 
räder wurden für деп Bahnbetrieb deshalb gewählt, weil die 


Stöfse durch die Strahlablenker von den Rohren ferngehalten ` 


werden können, und weil der Wirkgrad bei kleineren Belastungen 
grölser ist, als bei Francis-Rädern 
(Abb. 6, Taf. 18). Auch hat 
sich bei der Durchrechnung der 


vier Polen bei 500 Umläufen ge- 
baut werden können. 

Das Walchenseewerk (Abb. 2, 
Taf. 29) ist ein Bahnwerk, wie 
man es sich nicht schöner wünschen 
kann, dabei liegt es mit 70 km von 
München nicht weit vom Bahn- 
schwerpunkte. 
gemeine Landesversorgung auch 
Anspruch auf das Werk erhebt, 
ist die Teilung in die zwei Auf- 
gaben, wie schon beim Saalach- 
Kraftwerke, der richtige Weg. 
Von einer Erschwerung durch die 
Erzeugung der beiden Stromarten 
kann nicht gesprochen werden. 
Jede Maschine gibt den Strom mit 
6000 V an den Umspanner, der 
mit ihr eine Einheit bildet. Auf 
110 kV erhöht, wird er durch je 
zwei Doppelstränge nach Nord- 
westen und Nordosten weiterge- 
leitet. 

Zwischen der Überleitung aus 
der Isar und dem Walchensee kann 
noch eine Gefällstufe von 60m ein- 
geschaltet werden. Vom Sachen- 
see soll später ein 4 km langer 
Stollen für 16 cbm/sek durch den 
Berghang längs dem Obernachtale 
getrieben werden. Die Höchst- 
leistung dieses Obernachwerkes 
ist 10000 PS, das Werk wird 
mit dem Walchenseewerke ver- 
bunden werden. 

Die Bauten, die gleich nach 
Beendigung des Krieges unter 
schweren Bedingungen dank der 
Tatkraft des als Staatskommissar 
bestellten Ingeniörs Exzellenz 
Zeng. Oskar von Miller 
aufgenommen wurden, um den 
Heimkehrern Arbeit zu schaffen, 
sind schon weit vorgeschritten. Das Isarwehr ist fertig, der 
Stollen durchgetrieben, das Krafthaus im Unterbaue fertig, der 
Unterwasserkanal ausgehoben. Im Herbste 1923 soll Drehstrom, 
im Frühjahre 1924 Bahnstrom geliefert werden. 


XI. Die Werke an der mittlern Isar (Textabb. 2). 


In den Werken der »Mittlern Isar« wird das Gefälle der 
Isar von der Bogenhausener Brücke in München bis Moosburg aus- 
genutzt. Nach einem Vorschlage des Ministerialrates Stengler 
vom Jahre 1910, der von ®Dr.-Ing. Rümelin wieder auf- 
gegriffen und vom Staatskommissar der Mittlern Isar A.-G., 


Maschinen gezeigt, dafs sie billiger 
mit acht Polen bei 250, als mit ` 


Da aber die all- ` 


ишене EP EEE EEG EE аинирешиштиа e --. шшш 2 - шш. 


Ministerialrat Krieger weiter ausgebaut wurde, wird der 
Werkkanal vom Wehre in München nach Osten und Nordosten 
auf 55 km über die Höhen des Erdinger Mooses geführt. Diese 
Linienführung ermöglicht, das Rohgefälle von 88 m auf nur vier 
Stufen mit den Nutzgefällen 11, 26,4, 25,3 und 21,1 m zu ver- 
teilen. Der andere Vorschlag, das Gefälle durch Längskanäle 
an der Isar in acht bis zehn Werken auszunutzen, ergäbe Nach- 
teile, denn die Werkanlagen, besonders die Maschinen und ihre 
Bedienung, werden bei wenigen hohen Stufen wegen Kleinheit 
ihrer Zahl und Höhe der Drehzahl viel billiger. Die Wasser- 
menge der Isar beträgt 80 bis 110 cbm/sek im Jahresmittel, im 
Winterhalbjahre geht sie durchschnittlich auf 60 bis 70 cbm/sek 
herunter, das niedrigste Wasser beträgt 34 cbm/sek. 

Ein Stauweiher für 25 700 000 cbm ermöglicht die Speiche- 
rung des nachts nicht verwendeten Wassers, die Steigerung der 
Leistung tags und eine Anreicherung des Niederwassers im 
Winter. Die Kanäle sind für 125 bis 132 cbm/sek Wasser- 
führung gebaut. Der Längschnitt (Abb. 5, Taf. 18) zeigt, 
dafs sich der Kanal und die Lage der Kraftwerke ohne zu 
grofse Erdarbeiten dem Gelände gut anpassen. Die drei grols- 
stufigen Kraftwerke Aufkirchen, Eitting und Pfrombach werden 
je zur Hälfte für Bahnbetrieb eingerichtet. Jedes Werk erhält 
vier Maschinensätze, je zwei für das Bayernwerk und zwei für 
den Bahnbetrieb. Die Einheiten werden für 45 cbm/sek Wasser 
gebaut. Diese Zahl wurde gewählt, um tunlich wenige Maschinen 
hoher Drehzahl zu erhalten und den Werken рго(ѕе Schmieg- 
samkeit gegenüber den Ansprüchen an die Leistung zu geben. 

Die niedrige Stufe von 11 m liegt bei Finsing. 

Die hochstufigen Werke der »Mittlern Isar« mit 26, 25 
und 20 m Gefälle bieten den Vorteil, dafs die mittlere Belastung 
durch verstärkte Entnahme aus dem grolsen Inhalte der Kanäle 
zeitweise beträchtlich überschritten werden kann. Die Unter- 
suchung darüber, in welchem Malse den Werken im Rahmen der 
für die Werkkanäle zulässigen Geschwindigkeiten schwankende 
Belastungen des Bahnbetriebes aufgedrückt werden können, hat ge- 
zeigt, dals verhältnismäfsig grofse Spitzenleistungen möglich sind. 
Die Gröfsen der Einheiten wurden daher so gewählt, dafs ihre Auf- 
nahmefähigkeit an Wasser die mittlere Jahresmenge bedeutend 
übersteigt. Dadurch werden die Werke wertvoller, auch erhalten 
sie die ihrer Bedeutung entsprechende Bereitschaft an Maschinen- 
leistung. 

Der Inhalt der Werkkanäle beträgt zwischen den Kraftwerken 


Finsing und Aufkirchen rund 1 230 000 cbm bei 11,5 km Länge 
Aufkirchen und Eitting > 710000 » > 6 > > 
Eitting und Pfrombach » 1530000 > » 14 » » 


Die Grenze für die Deckung solcher Spitzenleistungen liegt 
dann in der Gröfse des Ausbaues der Werkstufen und in der 
Notwendigkeit, die verstärkte Anzapfung des Kanales durch 
mindern Verbrauch an Wasser zu anderer Zeit wieder auszu- 
gleichen. Für diesen Ausgleich muls ein > Wasserwirtschaftplan« 
aufgestellt werden. 


*) Zusammenstellung zu Abb. 3, Taf. 27. 


Im Bilde der Belastung (Abb. 3, Taf. 27 und Zusammen- 
stellung *) sei 20000 kW die mittlere durch mehrere Werke 
gedeckte Leistung, die Spitzen bis 38700 kW seien den Werk- 
kanälen zu entnehmen. 

Die geringste Wasserführung für Bahnstrom ist etwa 
q=31cbm/sek bei h=2.25=50m Gefälle; ihr entspricht 
eine Belastung von 
10.9.h.0,736.7,=10.31.50.0,736.0,92=rund 10400 kW. 
Für Bahnstrom betràgt der Ausbau von zwei Stufen mit je 25 m 
Gefälle und 45 cbm/sek Wasser: 

10.90,50.0,736. 0,92 = rund 80000 kW. 
Da nach Abb. 3, Taf. 27 eine Spitze von 38700 — 20 000 = 
— 18700 kW zu decken ist, so ist die abzugebende Höchst- 
leistung der beiden Stufen 10400 + 18700 = 29100 kW. 

Die den beiden Kanalabschnitten für die Spitzendeckung 
in diesem Falle nach Abb. 3, Taf. 27 während 32 min zu 
entnehmende Arbeit beträgt 5120 kWst, die erforderliche Wasser- 
menge 

5120 . 500 : 50 = 51200 cbm**) oder 51200 : (32.60) = 
= 26,7 cbm/sek, 
dies entspricht im Ganzen dem durchschnittlichen Verbrauche 
von 31 + 26,7 = 57,7 cbm/sek während 32 min. 

Bei der Höchstspitze von 38 700 kW tritt der augenblick- 
liche Verbrauch von 
31 + 18700:(10.50.0,736.0,92) = 31 + 56 = 87 cbm/sek 
ein; beide Turbinen sind also in diesem Falle nahezu voll 
beaufschlagt. 

Von der 6 km langen Haltung zwischen Aufkirchen und 
Eitting mit 710 000 cbm Inhalt, werden zur Deckung des Wasser- 
bedarfes von 51 200 cbm nur 7,290 beansprucht. 

Die solchen Schwankungen gewachsenen Werke der »Mittlern 
Isar« können daher als gute Bahnkraftwerke angesprochen werden, 
wenn ihnen auch das Walchenseewerk an Möglichkeit des Aus- 
gleiches überlegen ist. Mit diesem durch die Ringleitung (Abb. 2, 
Taf. 25) verbunden, verleihen sie der Lieferung von Bahnstrom 
als weit in das Verbrauchsgebiet vorgeschobene Werke eine 
ausgezeichnete Grundlage. 

Die Kraftstufen Aufkirchen und Eitting mit 25 und 26 m 
Gefälle bieten maschinentechnisch шапсһегісі Anregendes. 

Die Wahl fiel auf Schraubenturbinen mit lotrechten Wellen, 
einem Laufrade (Abb. 1, Taf. 30) und der für einradige 
Turbinen verhältnismälsig hohen Drehzahl 167; mit wagerechten 
Zwillingmaschinen wären bei diesem Wasserdurchlasse 225 Um- 
läufe zu erreichen. Wasserwirtschaftlich haben die lotrechten 
Maschinen aber einen um 4°/, höhern Wirkgrad, aulserdem 
wird die bautechnische, wie die ganze Anlage billiger, als für 
wagerechte Anordnung. Für die Bahnstrommaschinen folgt aus 
der Drehzahl 167 bei 12 Polen des Magnetrades eine zuverlässige 
und sparsame Maschine. DieZahl 225 hätte keine Vorteile geboten, 
250 Umläufe waren aber mit wagerechter Anordnung nicht zu 
erreichen. Die lotrechte Turbine ist in den letzten Jahren 


| 


| 


‚ Für Spitzenleistung nötig bei 
Deckung durch 


Verminderung des Wasser- 
vorrates durch die Spitzen- 
жүн bei 


Wassergeschwindigkeit bei 


| 
| | 
2. P JE 3 2 8 | | 2 
Kraftstufen КЕЛЕ In Kraftstufen 
om | chm cbm cb | m/sek | тек | m/sek č 

1 Aufkirchen . 11800) 1230 000 | | 51200 3,0 0/0 | 4,20% v mittl: 0,71 | v тїї: ш 
2 Eitting ‚ 6400] 710000 37.000 5,20% . 17,29 бтз 8% 1,09 
8 Pfrombach 13800) 1580 000 — 2,4 0/0 = | 


**) Fufsnote auf S. 159. 


häufig angewendet, so bei den neuen Werken in Olten— Gösgen 
und Eglisau in der Schweiz. Die Schwierigkeiten, mit denen 
man früher ernstlich zu rechnen hatte, sind überwunden, seit 
das Drucklager von Michell entwickelt ist*). Die Turbinen 
erhalten &ш еге Führung für die Leitschaufeln, die gut zugäng- 
lich ist. Jede Turbine erhält ein Schraubengehäuse aus Eisen- 
blech. Auch die am Einlaufe der Turbinen 4 m weiten Zuleit- 
rohre werden bei den Anlagen Aufkirchen und Eitting aus 
Eisenblech, für Pfrombach aus Beton hergestellt. 

Die Krafthäuser sind bei der geringen Zahl von Maschinen 
trotz der grolsen Leistung von 52 000 PS für ein Werk sehr über- 
sichtlich (Abb. 3, Taf. 29 und Abb. 2 bis 4, Taf. 30). Besondere 
Beachtung verdienen die Turbinen. Sie zeigen die neuen Formen 
mit zurückgezogenem Eintritte in das Laufrad. Die Schaufeln 
ragen nicht mehr tief in das Saugrohr ein, Sie haben allerdings 
noch nicht die von Kaplan vorgeschlagene Gestaltung, die 
darauf hinaus geht, die Laufradschaufeln ganz zurückzuziehen, 
rechtwinkelig zu den Laufradschaufeln anzuordnen und ohne 
den ап егп Kranz, wenn möglich drehbar auszuführen. Das 
Saugrohr ist nicht gekrümmt in Beton ausgeführt, sondern es 
gielst als gerades kegeliges Saugrohr aus Eisenblech in das Unter- 
wasserbecken aus. Der ungleichmälsige Einfluls des Krümmers 
auf das Laufrad entfällt, und der Wirkgrad wird um 2°,, höher, 
als bei den teueren Krümmern der Saugröhren aus Beton. Die 
Turbinen haben verhältnismäfsig wenig Schaufeln. Der Wirkgrad 
ist sehr hoch; gewährleistet sind 84,5°/, bei 75 °/, Belastung. 

Die Regler werden für die Aufgaben gebaut, bis zur Grenze 
der Leistung der Maschinen schwankende Belastungen auf- 
zunehmen, und die Maschinen mit деп Bahnturbinen am 
Walchensee in der Weise zusammenarbeiten zu lassen, dafs die 
letzteren die Spitzen übernehmen, 

Mit der elektrischen Maschine ist ein Umspanner zu einer 
Einheit verbunden. Die Oberspannung beträgt 110 kV, der 
Strom wird in dieser Spannung den Umspannwerken in München- 
Ost und Landshut zugeleitet, wo er auf 15 kV herabgesetzt wird. 

Die Bauten der »Mittlern Іваг« sind seit 1919 im Gange 
und in der letzten Zeit weit vorgeschritten. 1924 soll Drehstrom 
an das Bayernwerk, 1925 Wechselstrom an die Bahnstrecken 
abgegeben werden. 

Die Leistungen der einzelnen Werke sind im Jahresmittel: 
in Finsing 7000, in Aufkirchen 17000, in Eitting 16400, 
in Pfrombach 13600, zusammen 54000 kW. 

Die Anlage wird zunächst für 350 Millionen kWst aus- 
gebaut, später soll sie durch Einbeziehung von Grundwasser- 
strömen auf 470 Millionen kWst gebracht werden. Für den 
Bahnbetrieb werden in den nächsten Jahren etwa 100 Mil- 
lionen kWst beansprucht. 

Das Bayernwerk hat die Aufgabe, zwischen den das Netz 
für 100 kV speisenden Kraftwerken, zu denen auch andere 
Wasserkräfte und Dampfkraftwerke gehören, einen Ausgleich 
zwecks tunlich vollständiger Ausnutzung herbeizuführen. Da 
sich nun das Walchensee-Werk und die »Mittlere Іѕаг« 
schwankendem Kraftanspruche sehr gut anpassen können, werden 
in der ersten Zeit die Ansprüche ап die Wärmekraftwerke 
bezüglich der Übernahme der Schwankungen nicht sehr hoch. 
Später, wenn die Zahl der Wasserkraftwerke steigt, um weiteren 
Ansprüchen zu genügen, wird die Aufgabe der Wärmekraft- 


werke sein, mehr die Spitzenbelastung zu übernehmen um den ` 


Ausgleich der Wasserleistung zwischen nassen und trockenen 
Jabren herbei zu führen, wenn sie dabei auch mehr Heizstoff 
brauchen, als wenn sie stets gleichmäfsig belastet laufen könnten. 
Die Wirtschaft im Ganzen wird aber besser, wenn die Wasser- 
kräfte voll ausgenutzt werden können, wenn also die Gebiete 
der Woasserkräfte mit denen der Wärmekräfte zusammen 
geschlossen werden. Alle Fortschritte auf dem Gebiete der 


*) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1916, 5. 305. 
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Wärmeausnutzung, Vergasung und höhern Ausbeute der Kohle 
in Gasturbinen und Ölturbinen kommen auch den Wasserkräften 
zu Gute, die zu ihrer vollständigen Ausnutzung Wärmekräfte 
brauchen. 

Die vom Walchensee und der »Mittlern Isar« gelieferte Arbeit 
wird vom Bayernwerke und vom Bahnnetz aufgenommen. Der 
Bedarf wird aber ein wesentlich grölserer, wenn diese Netze ihre 
weitere Aufgabe erfüllen sollen, nämlich den Zusammenschlufs mit 
den Anlagen für Erzeugung und Verwertung von Strom in Württem- 
berg, Baden, Pfalz, Hessen, Thüringen und Sachsen herbei zu führen. 
Der weitere Ausbau von Wasserkräften muls rechtzeitig vor- 
bereitet werden, er darf nicht erst in Angriff genommen werden, 
wenn der Bedarf schon da ist, sonst kommen die Wasser- 
kräfte, deren Ausbau immer bis zu drei Jahren in Anspruch 
nimmt, zu spät. Anderseits darf nicht blindlings darauf los- 
gebaut werden, sonst leidet die Wirtschaft. Wir müssen die 
Lehren aus der Vergangenheit ziehen. Die Kräfte waren wegen 
zu langen Wägens und des zu ängstlich gefürchteten Wett- 
bewerbes der viel zu billig berechneten Braunkohlenwerke nicht 
da, als man sie dringend brauchte. Jetzt darf nicht in das 
Gegenteil zu starker Beschleunigung verfallen werden. Daher 
тщз Zusammenfassung an einer Stelle erfolgen, die Angebot 
und Nachfrage richtig regelt, die Werke müssen lieferfähig 
sein, wenn der Bedarf einsetzt. Ein Zusammenschluls des 
Reiches und der Länder mit. den Gruppen der Verbraucher, 
auch der Eisenbahnverwaltung, würde der Elektrizitätswirtschaft 
eine starke, wirtschaftlich gesunde Grundlage geben. 


XII Schlufs. 


Die bisherigen Betrachtungen über Art und Wirtschaft 
des elektrischen Stromes zeigen, dafs die Ausgestaltung aller 
Einrichtungen für den elektrischen Betrieb der Hauptbahnen 
darauf abgestellt ist, in dieser Hinsicht beste Wirtschaft zu 
erreichen, und dafs von diesem Standpunkte vom elektrischen 
Betriebe grolse Vorteile zu erwarten sind. Nun ist die Frage, 
wie die Geldwirtschaft des elektrischen zu der des Dampf- 
Betriebes steht, das heilst genügen im Sinne der Darstellung 
nach Abb. 3, Taf. 19 die freien Flächen der Kreisausschnitte, 
um auch bezüglich der Anlagekosten dem elektrischen Betriebe 
den Vorsprung zu lassen? Vom volkswirtschaftlichen Stand- 
punkte sehr wichtig ist es, an den vergänglichen wertvollen 
Heizstoffen heute mehr denn је zu sparen, wo es irgend mög- 
lich ist. Das gilt auch für den Eisenbahnbetrieb; daher ist 
es ein wirtschaftliches Gebot, dafs dieser Betrieb ап der Aus- 
beute geringwertiger Heizstoffe und an den Dauerwerten teil- 
nimmt, die mit dem Ausbaue der Wasserkräfte geschaffen werden. 
Dieses Gebot gilt in erhöhtem Malse für Länder, die bezüglich 
der Kohle ganz auf Einfuhr angewiesen sind, wie Deutsch- 
Österreich und die Schweiz. Auch die allgemeinen wirtschaft- 
lichen Vorteile, die darin liegen, den Eisenbahnverkehr mit 
Hülfe der Elektrizität von Kohlenkrisen unabhängig machen, 
ihn aufrecht erhalten und die Leistungen der Bahınlinien 
steigern zu können, müssen in die Wagschale gelegt werden. 
Ebenso wichtig ist es aber auch, in Kohle besitzenden Ländern, 
wie Deutschland, die Kosten des elektrischen in Einklang mit 
denen des Dampf-Betriebes zu bringen. 

Eine Gegenüberstellung der Zugförderkosten des elektri- 
schen und des Dampf-Betriebes, wie sie beispielweise in der 
Denkschrift des bayerischen Verkehrsministerium von 1903 
für die Betriebstoffe, Gehälter, Löhne und Erhaltung auf fester 
Grundlage durchgeführt werden konnte, ist heute nicht mög- 
lich. Damals konnte nachgewiesen werden, dafs der elektrische 
Betrieb, auf geeignete Wasserkräfte gestützt, billiger hätte 
durchgeführt werden können, als der Dampf-Betrieb. Heute 
müfste die Rechnung auf unsicheren Annahmen über die Ent- 
wickelung der Ausgaben für Löhne, Baustoffe und Werstätten 
aufgebaut werden. 
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Der gröfste Betrag der Ausgaben steckt beim Dampf- 
betriebe in der Beschaffung des Heizstoffes; beim elektrischen 
Betriebe treten Verzinsung und Abschreibung der Anlagewerte, 
der Streckenausrüstung und der Fahrzeuge besonders hervor, 
dazu kommen die Kosten der elektrischen Arbeit, in beiden 
Fällen die Erhaltung der Fahrzeuge. Die jetzige Höhe der 
Kosten für Erhaltung der Lokomotiven ist darauf zurück zu 
führen, dals keine entsprechenden Einrichtungen an Werkstätten 
vorhanden waren, dals die Lokomotiven im Kriege besonders 
stark ausgenutzt sind, und hauptsächlich, dals sie noch zuviel 
verschiedene Bauarten aufweisen. Bisher war es vertretbar, 
alle möglichen Bauarten der Treiber, der Getriebe und der 
Steuerungen zu erproben, um Erfahrungen zu sammeln. Jetzt 
kann und muls aus den Erfahrungen der Probebetriebe das 
Ergebnis gezogen werden. | 

Nicht die Lokomotive ist die beste, die einen recht hohen 
Wirkgrad hat, aber recht empfindlich ist, und mehr in der Werk- 
stätte als im Dienste steht, sondern diejenige, die sich wenig in 
der Werkstatt aufhält, auch wenn sie etwas mehr kWst braucht. 
Daher mufs ohne Hinderung gesunder Entwickelung nach tunlich 
einheitlichen Grundsätzen gebaut werden, damit alle für die 
laufende Erhaltung wichtigen Teile, gleich sein können. Das gilt 
auch für die Streckenausrüstung, für die, statt dreier Bauarten 
nach den letzten Beratungen im Scholse der Reichsbahnverwaltung 
eine einheitliche gebracht werden konnte. 

Auf diesem Wege müssen und können die Kosten der Her- 
stellung und der Werkstätten gemindert werden. Dann besteht 
keine Begründung mehr für die aulserordentlich hohen Forderungen 
des elektrischen Grofsgewerbes für die Streckenausrüstung und 
die Fahrzeuge. 

Bei Vereinfachung und einheitlicherer Gestaltung der 
elektrischen Ausrüstung können die Teile für die Lokomotiven 
reihenmälsig, daher billiger hergestellt und die Preise der 
elektrischen Lokomotiven auf ein richtiges Verhältnis zu den 
gegenwärtig für Dampflokomotiven geltenden zurückgeführt 
werden. 

Im Allgemeinen wird dann zweckmälsige Wirtschaft als 
erreicht angesehen werden können, wenn die Anlagekosten 
gegenüber den derzeitigen Kosten der Kohle für den Dampf- 
betrieb entsprechend verzinst und abgeschrieben werden können, 
und wenn ein jährlicher Betrag verfügbar ist, der die Kosten 
der elektrischen Arbeit zu decken gestattet. Bei der Anrech- 
nung der Anlagekosten тиз berücksichtigt werden, dafs die 
Kraftwerke, Fernleitungen und Unterwerke schon anfangs in 


grölserm Umfange gebaut werden müssen, und dafs sie bei 
schrittweiser Einführung des elektrischen Betriebes erst mit 
der Zeit voll ausgenutzt werden können. Der Eisenbahnbetrieb 
muls sich also gewisse Teile dieser Anlagen als werbend für 
die Zukunft anrechnen. | 

Nicht mit Unrecht wird, wie beim Baue der Anlagen für 
Wasserkräfte, darauf hingewiesen, dafs die Anlagen für den 
elektrischen Betrieb zu Zeiten hoher Kohlenpreise, also mit 
hohen Anlagekosten gebaut werden, dafs die Kohlenpreise sinken 
können, und dafs dann der Betrieb dauernd mit der hohen 
Zinslast des hohen Aufwandes belastet bleibt. Hierzu kann 
aber bemerkt werden, dals sich die Einrichtung des elektrischen 
Betriebes auf eine Reihe von Jahren verteilt, und dafs daher 
auch Teile zu Zeiten niedrigerer Kohlenpreise beschafft werden, 
die bestimmend für die Ausgaben für Herstellung, Werkstätten, 
Löhne und Baustoffe sind. So erst wird sich ein für das 
wirtschaftliche Ergebnis malsgebender Durchschnitt einstellen. 
Vieles, was wir heute unternehmen, tun wir mit einem Gefühle 
der Ungewilsheit, aber wir müssen es tun, damit wir Arbeit 
schaffen und vorwärts kommen. 

Welchen Umfang der elektrische Bahnbetrieb einmal an- 
nehmen wird, ist heute nicht zu sagen. Öltreiber und Dampf- 
turbine stehen als Wettbewerber daneben; dieser Wettbewerb 
wird nur dazu beitragen, gröfste Vollkommenheit zu erstreben. 
Das gegebene Feld für ihn ist die Braunkohle und die Wasser- 
kraft; wo diese entsprechend billig zu haben sind, wird aus 
dem arbeitwirtschaftlichen Nutzen auch der geldwirtschaftliche 
gezogen werden, und die elektrische Lokomotive sich bewegen 
können ; in Gebiete guter Steinkohle wird sie, wenn überhaupt, 
schwer Eingang finden. 

Elektrischer Betrieb der Eisenbahnen, Ausnutzung der 
Wasserkräfte und Fernübertragung werden oft als schier un- 
ausführbar hingestellt. Gewils ist es ein grolses Unternehmen, 
grolse Leistungen über weite Strecken fortzuleiten, grolse Geld- 
beträge müssen dafür aufgewendet werden. Die Fernleitungen 
sind aber den Fernbahnen vergleichbar. Die einen bringen 
Waren, die anderen Leistung. War es nicht eine viel grölsere 
Tat, Fernbahnen über Berg und Tal und Flüsse zu bauen, zu 
einer Zeit, in der sich die Entwickelung des Verkehres schwerer 
überblicken liefs, als heute der Bedarf an Kraft? Lassen wir 
uns den Wagemut jener Männer, die die Eisenbahnen erbauten, 
ein Vorbild sein und bedenken wir, dals wir eines nicht verlernt 
haben, technisch und wissenschaftlich zu arbeiten, und dals 
wir eines tun müssen »Arbeitene«! 


Inhalt, Grenzen und Ziele der Eisenbahnbetriebswissenschaft*). 


Heinrich, Geheimer Baurat, Ministerialrat im Reichsverkehrsministerium. 


A. Inhalt. 


I. Die Feststellung des Begriffes »Eisenbahnbetrieb« stölst 
auf gewisse Schwierigkeiten, weil in verschiedenen Gegenden 
des deutschen Sprachgebietes unter »Betrieb« nicht dasselbe ver- 
standen wird. Grolse Unterschiede in der Auffassung sind 
zwischen Deutschland und Deutsch-Österreich vorhanden. In 
Österreich bezeichnete man bis vor kurzem im Grolsen und 
Ganzen das als Betrieb, was in Deutschland unter Verkehr ver- 
standen wird und umgekehrt**). Kleinere Unterschiede sind 
auch zwischen Nord- und Süd-Deutschland vorhanden. In Süd- 
deutschland umfalst man unter dem Ausdrucke »Verkehr« auch 
einen Teil der Tätigkeiten, die man in Norddeutschland zu 


22%) Nach Vorträgen über „Einführung іп die Eisenbahnbetriebs- 
en gehalten im Winter 1921/22an der Verwaltungsakademie 
in Berlin. 

**) In neuerer Zeit scheint man sich in Österreich dem deutschen 
Gebrauche anschliefsen zu wollen, denn durch Verordnung des Bundes- 
ministers für das Verkehrswesen vom 15. VI. 21 wurde festgesetzt, 
dafs das Eisenbahnbetriebsreglement, das die Vorschriften für den 


Verkehr enthält, in Zukunft Eisenbahnverkehrsordnung (E. V. О.) 
heilsen soll. 


І 
I 


dem Betriebe rechnet; selbst bei den ehemals preulsischen 
Bahnen herrscht keine volle Einheitlichkeit im Gebrauche des 
Ausdruckes Betrieb, offenbar, weil man früher in Preulsen keine 
Vorschriften über den Umfang dieses Begriffes gegeben hatte. 
Und doch ist eine solche einheitliche Bestimmung des Begriffes 
von grolsem Werte, weil dadurch viele Milsverständnisse und 
überflüssige Auseinandersetzungen vermieden werden können. 

Um zu einer Lösung der vorhandenen Schwierigkeiten zu 
kommen, empfiehlt es sich, zunächst auf die weiteste Bedeutung 
zurückzugehen, in der der Ausdruck Betrieb gebraucht wird. 

Eine Bahn betreiben heilst dafür sorgen, dals Personen, 
Güter, Vieh und alle sonstigen Frachten befördert werden können. 
Zu diesem Betriebe im weitesten Sinne haben wir demnach nicht 
nur die Vorgänge bei der eigentlichen Beförderung von Per- 
sonen und Gütern zu rechnen, sondern auch die Geschäfte, die 
sich mit der Erhaltung und Ergänzung der Bahnanlagen und 
Fahrzeuge, der Beschaffung und Verwaltung der Bau- und Betrieb- 
Stoffe, der Regelung der Ein- und Ausgaben, der Festsetzung 
der Tarife, der Personalgebahrung befassen. Unter Betrieb 
im weitesten Sinne kann man daher die Instandhaltung 
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und zweckmäfsigste Ausnutzung aller Bahnanlagen verstehen. 
In diesem weiten Sinne spricht man von der Eröffnung und der 
Einstellung des Betriebes einer Bahn. In diesem Sinne unter- 
scheidet man den Staatsbetrieb vom Privatbetriebe, je nachdem 
der Staat, ein Einzeleigentümer oder eine Gesellschaft die an- 
gegebenen Tätigkeiten ausübt, oder den Eigenbetrieb von Pacht- 
betrieb, je nachdem der Eigentümer als Betriebsführer auftritt 
oder ein Pächter, 


Wenn man die vielen verschiedenartigen Geschäfte, die den 
Betrieb im weitesten Sinne ausmachen, genauer betrachtet, so 
findet man, dafs sie in einer verhältnismälsig geringen Zahl von 
Gruppen von Geschäften zusammengefalst werden können; dem 
entsprechend kann man bei der Eisenbahn folgende Fachgebiete 
unterscheiden: 


1. Das Bauwesen. 


Die baulichen Anlagen, Gleisanlagen, Sicherungsanlagen, 
Brücken, Hochbauten und andere, nutzen sich unter den rollenden 
Lasten leicht ab; sie müssen daher erhalten werden. Die Gleis- 
anlagen mit Zubehör müssen ferner dem Wachsen des Verkehres 
entsprechend ergänzt werden. Die für die Erhaltung und Er- 
neuerung erforderlichen Baustoffe, Geräte und der sonstige Bedarf 
müssen beschafft und verwaltet werden; man unterscheidet 
danach, abgesehen vom Neubaue, drei grolse Arbeitgebiete im 
Eisenbahnbauwesen: die Erhaltung, Erneuerung und Ergänzung 
der Bahnanlagen. 


2. Das Maschinenwesen. 


Ähnlich wie beim Bauwesen müssen die auf maschinen- 
technischer Grundlage beruhenden Werkzeuge der Betriebs- 
führung erhalten, erneuert und ergänzt werden. Ferner müssen 
die zu letzteren Arbeiten erforderlichen Bau- und Betrieb-Stoffe 
beschafft und verwaltet werden. Es handelt sich bei den An- 
lagen maschinentechnischer Art hauptsächlich um Wasserstationen, 
Gasanstalten, Elektrizitätswerke, Kräne, Aufzüge, Drehscheiben, 
Schiebebühnen und vor allen Dingen um die Fahrzeuge, die 
Lokomotiven und die Wagen. 


3. Den Betriebsdienst іп engerm Sinne, 


Er übt seine Tätigkeit durch das Betriebspersonal mit Hülfe 
der vom Bauwesen und Maschinenwesen unterhaltenen Anlagen 
und Fahrzeuge aus. 


a) Die Personenwagen müssen zu Zügen zusammengestellt, 
an den Bahnsteig gebracht und nach dem Einsteigen der 
Reisenden von Ort zu Ort gefahren werden. 


b) Die Güterwagen müssen zum Gebrauche der Verfrachter 
an der Ladestralse, den Gleisanschlässen oder an Güterschuppen 
zur Beladung bereit gestellt, nach Abholung von diesen Verkehr- 
stellen zu Zügen zusammengesetzt und nach den Zielbahnhöfen 
befördert werden, von denen aus die Zustellung nach den Verkehr- 
stellen zum Zwecke der Entladung vorgenommen wird. 


4. Das Verkehrswesen. 


Es umfalst alle Einrichtungen und Handhabungen, die mit 
der Abfertigung der Reisenden und Güter zusammenhängen. 

Bei den unteren Eisenbahnstellen erschöpfen sich alle 
Geschäfte in den vorgenannten vier Gruppen. Bei höheren 
Stellen lassen sich noch folgende Geschäfte unterscheiden: 


5. Das Personalwesen. 


Wenn auch jedes der vorgenannten vier Gebiete die mit 
der Ausübung des Fachdienstes zusammenhängenden Personal- 
angelegenheiten selbst behandelt, so bleiben doch noch viele 
das Personalwesen betreffende Geschäfte übrig, die alle Fach- 
gebiete in gleicher Weise angehen. So die grundsätzlichen 
Bestimmungen für die Annahme, Ausbildung, Anstellung, Be- 
förderung, Besoldung, Arbeitzeit, die disziplinaren Verhältnisse 
und dergleichen. > 


6. Das Finanzwesen. 

Es umfafst alle mit der Geldgebahrung zusammenhängenden 
Angelegenheiten: die Buchung, Vereinnahmung und Veraus- 
gabung aller Wertbeträge, die allgemeine Überwachung der 
Einnahmen und Ausgaben, das Etatswesen und die Finanzpolitik. 

Gegenüber diesen vier oder sechs Fachgebieten nelımen 
die Geschäfte allgemeiner Art, die zu keiner der genannten 
Gruppen gerechnet werden können, einen nur geringen Umfang 
ein. Man darf daher behaupten, dafs alle Fragen und alle 
Vorgänge, die bei der Eisenbahn auftreten, im Wesentlichen 
in die vier oder sechs Fachgebiete eingereiht werden können. 
Falsch wäre es, zu glauben, dafs jede Geschäftsache nur einer 
der genannten Gruppen zugeteilt werden könne. Das ist nicht 
der Fall, denn die Eisenbahn ist ein sehr verwickeltes Räderwerk, 
іп dem sich viele Teile eng berühren. Besonders eng sind, 
um nur einige Beispiele heraus zu greifen, die Beziehungen 
zwischen dem Maschinenwesen und dem Betriebe, da die Bildung 
und Beförderung der Züge wesentlich von den vom Maschinen- 
wesen gestellten Zugkräften abhängen. Der Teil des Maschinen- 
dienstes, der sich mit der Verteilung und zweckmälsigen Ver- 
wendung der betriebsfähigen Lokomotiven befalst, muls daher dem 
Betriebsdienste zugerechnet werden. Sehr innige Beziehungen 
bestehen auch zwischen Betrieb. und Verkehr. Beide Fachgebiete 
hängen hauptsächlich im Wagenwesen zusammen. Nicht minder 
eng sind die Verbindungen zwischen Betrieb und Bahnerhaltung, 
da beispielweise der grölste Teil des Betriebspersonales sich 
aus den Rottenarbeitern ergänzt, und bei Schwankungen des 
Verkehres das Betriebshülfspersonal dauernd zwischen Station 
und Bahnmeisterei hin und her wechselt. 

Aus diesen Gründen ist es häufig nicht leicht, jeder neu- 
auftretenden Sache von vorn herein anzusehen, welchem Fach- 
gebiete oder welchen verschiedenen Gebieten sie zuzuteilen ist. 
Um in diesen etwas verwickelten Verhältnissen Klarheit zu 
schaffen, ist eine gute »Organisation« erforderlich. Sie teilt 
jeder Stelle die von ihr wahrzunehmenden Geschäfte zu, so 
dafs Ordnung herrscht und alles reibunglos arbeitet. 


П. Nach diesen einleitenden Erörterungen soll auf den 
Betrieb im engern Sinne und seine Stellung zu den übrigen 
Fachgebieten eingegangen werden. Aus den im vorigen Ab- 
schnitte unter 3 genauer umschriebenen Aufgaben können 
folgende Begriffsbestimmungen für den Betrieb im engern Sinne 
abgeleitet werden. | 

Der Eisenbahnbetrieb umfalst alle Vorgänge und 
Tätigkeiten, die zur Folge haben, dafs Züge gebildet nnd durch 
Zugkraft befördert werden. Im Gegensatze dazu versteht man 
unter Verkehr das, was von seiten der Bahn geschieht, um 
die Benutzung der Gelegenheiten zur Beförderung zu vermitteln *). 
Der Ausdruck » ҮегКеһг« wird in doppelter Bedeutung gebraucht. 
Er bedeutet einmal den Inbegriff von Verwaltungstätigkeiten. 
die das Verkehrswesen betreffen, er bezeichnet zweitens die 
Menge der zu befördernden Sachen oder den Gegenstand des 
Beförderungsdienstes der Eisenbahn. . Im letztern Sinne sagt 
man: der Verkehr ist stark, schwach oder schwankend. Im 
erstern Sinne stellt man den »Verkehr« neben den »Betrieb: 
oder den »Maschinendienst«. In welchem Sinne der Ausdruck 
»Verkehr« jeweilig gebraucht wird, ergibt sich aus dem Zu- 
sammenhange. Als Verwaltungsgrölsen sind die obengenannten 
vier oder sechs Fachgebiete als gleichwertig zu bezeichnen, 
dagegen nicht hinsichtlich ihrer Zweckbestimmung. Der Zweck 
der Eisenbahn ist die Bewältigung des Verkehres im Rahmen 
der allgemeinen Volkswirtschaft; das Mittel zur Erreichung 
des Zweckes ist der Betrieb. Der Verkehr als Verwaltungsgrölse 
hält die Verbindung mit den Verkehrtreibenden aufrecht und 
gibt ihnen zweckentsprechende Ratschläge für die Beförderung. 
Der Verkehr hat zu erkunden, welche grölseren Aufträge dem 


=. *) Cauer, Betrieb und Verkehr der preulsischen Staats- 
bahnen, S. 1. 
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Betriebe bevorstehen, damit dieser in der Lage ist, alle An- 
forderungen des Verkehres als Verkehrsgrölse auch wirklich 
zu bewältigen. Der Verkehr ist also, kaufmännisch gesprochen, 
der Beschafier der Aufträge für das Eisenbahnunternehmen, 


er ist der Mittler zwischen den Wünschen der Verkehrtreibenden - 


und den Leistungsmöglichkeiten des Betriebes. Die von den 
Verkehrtreibenden übernommenen Aufträge übergibt er dem 
Betriebe zur Ausführung der Beförderung. Die meisten übrigen 
Fachgebiete des Eisenbahnwesens, wie Bauwesen, Maschinen- 
wesen, Personalwesen, sind als die »Werkzeuge des Betriebes« 
zu bezeichnen. Aus dieser verschiedenen Bedeutung hinsichtlich 
der Zweckbestimmung für das Unternehmen im Ganzen darf 
nicht etwa eine verschiedene Bewertung der Bedeutung der 
einzelnen Fachgebiete abgeleitet werden. Zur Erreichung der 
Zwecke des Eisenbahnwesens sind alle Fachgebiete als gleich- 
wertig zu betrachten. Die im Verkehre tätigen Bediensteten 
dürfen nicht etwa denken, dals sie die Vornehmsten seien, weil 
sie der unmittelbaren Befriedigung des Zweckes der Eisenbahn 
dienen. Es ist aber jedenfalls vorteilhaft, sich Klarheit über 
die geschilderten Zusammenhänge, die mitunter vergessen und 
zuweilen nicht richtig erkannt werden, zu verschaffen, denn 
nur so kann man Beamte heranbilden, die in voller Erkenntnis 
der Zwecke des Eisenbahnwesens zusammenarbeiten. 


ПІ. Nachdem in grolsen Zügen festgelegt ist, was unter 
»Eisenbahnbetrieb« zu verstehen ist, bietet die Bestimmung 
des Begriffes »Eisenbahnbetriebswissenschaft« keine Schwierig- 
keiten. Da man unter Wissenschaft eine nach gewissen Haupt- 
gesichtpunkten »systematisch« geordnete Zusammenstellung von 
Erkenntnissen versteht, die den gleichen Gegenstand betreffen, 
so kann man unter »Eisenbahnbetriebswissenschaft« 
den Inbegriff planmälsig geordneter Erkenntnisse verstehen, die 
die Bildung und die Beförderung von Eisenbahnzügen betreffen. 

Im ersten Abschnitte der Eisenbahnbetriebswissenschaft 
werden als Grundlage der Lehre von der Zugbildung und Zug- 
förderung die Werkzeuge der Betriebsführung zu 
betrachten sein, ohne deren eingehende Kenntnis eine zweck- 
mälsige Betriebswirtschaft nicht möglich ist. Ашбег den schon 
genannten Werkzeugen üben die Gliederung und das geschäft- 
liche Wirken des betrieblichen Behördenbestandes, ferner die 
zweckmälsige Gestaltung der betrieblichen Gesetze und Vor- 
schriften einen wesentlichen Einfluls auf die Betriebsleistungen 
aus, Man тщз demnach folgende Werkzeuge der Betriebs- 
führung zum Gegenstande der Forschungen machen: 

Die baulichen Grundlagen, wie Gleisanlagen mit Zubehör, 

Bahnbewachung, Sicherungsanlagen, Fernverständigung. 

Die Fahrzeuge und Betriebstoffe, wie Lokomotiven, Wagen, 

Kohlen. 

Das Betriebspersonal und seine Heranbildung *). 

Die organisatorischen Grundlagen **). 

Die betrieblichen Gesetze und Vorschriften. 

Der zweite Hauptabschnitt wird die Lehre von der Bildung 
und der Beförderung der Züge selbst enthalten. In ihm werden 
auch die Mafsnahmen, die bei Unfällen ergriffen werden müssen, 
zu besprechen sein; ferner werden, auch wegen der grolsen 
Bedeutung für die Sicherheit des Zugdienstes, die Vorgänge 
bei den Fahrten mit Kleinwagen genauer zu betrachten sein. 
Man fafst die geschilderten Gebiete unter dem Ausdrucke 
»Fahrdienst«e zusammen. Dieser umfalst also: 

die Bildung der Züge, 

die Beförderung der Züge, 
Unfälle, 
Kleinwagenfahrten, 

Der Wagenbestand, aus dem auf den gröfseren Güter- 
bahnhöfen, den Zugbildungstationen, die Güterzüge gebildet 


*) „Das Betriebspersonal und seine Heranbildung“, Zeitung des 


Vereines deutscher Eısenbahnverwaltungen 1921. 


des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 1922. 


) Organisatorische Grundlagen des Betriebsdienstes, Zeitung | 


werden, besteht einmal aus beladenen, von den Verkehrtreibenden 
oder der Bahn selbst für Dienstzwecke nach irgendwelchen 
Empfangstellen aufgegebenen, und den leeren durch die Bahn 
von den Entladeorten nach den neuen Beladestationen oder 
bei Wagenüberflus nach Aufstellorten verfügten Wagen: 
»Dispositionswagen«e. Da die Leitung der vollen und der 
leeren Wagen die Betriebsführung wesentlich beeinflulst, so 
wird ein dritter Abschnitt der Verkehrsleitung und 
Wagenverteilung zu widmen sein. 

Zu gewissen Zeiten, besonders im Herbste und Winter, 
treten aus verschiedenen Ursachen Behinderungen in der Leistung 
der Bahnen ein, durch die die Zugbildung und Zugförderung 
erheblich beeinflulst werden kann. Der vierte Abschnitt wird 
daher die Betriebsschwierigkeiten***) zu behandeln haben. 
In dem letzten Abschnitte werden die Feststellungen zusammen 
zu fassen sein, die die Leitung des Betriebes an unteren, 
mittleren und höheren Stellen betreffen. 


IV. Bei Feststellung der Erkenntnisse der Betriebswissen- 
schaft muls Folgendes beachtet werden. Wenn der Betrieb 
den ihm vom Verkehre gestellten Anforderungen an die 
Beförderung in vollem Umfange gerecht werden will, so muls 
er die ihm zur Beförderung zugeführten Reisenden und Güter 
möglichst sicher, schnell und billig befördern und er muls, 
abgesehen von den unten anzugebenden Ausnahmen, alle Mengen 
bewältigen können, deren Beförderung verlangt wird. Alle 
Betriebsaufgaben müssen daher nach den drei Richtungen der 

Betriebsicherheit, 

Leistungsfähigkeit nach Schnelligkeit und Menge, 

Wirtschaftlichkeit 
angefalst und bearbeitet werden. Diese drei Richtungen müssen 
daher auch bei der Feststellung der Erkenntnisse der Betriebs- 
wissenschaft, und soweit angängig, auch bei der Ordnung 
beachtet werden. Da bei allen Erörterungen über das Eisenbahn- 
betriebswesen diese drei Begriffe eine grolse Rolle spielen, so 
scheint es erforderlich, in grolsen Zügen auszuführen, was 
darunter zu verstehen ist. 


V. Betriebsicherheit. Da die Erklärung des Be- 
griffes im Worte liegt, so scheint eine genauere Bestimmung 
des Begriffes nicht erforderlich, aber es ist nötig festzustellen, 
worauf die Betriebsicherheit beruht und von welchen Ein- 
flüssen sie abhängig ist. Zur schnellen Ableitung dieser 
Umstände wird es dienen, wenn das Entstehen von Unfällen 
an einigen Beispielen erläutert wird. 

1. Ein Personenzug werde wegen des unruhigen Ganges 
von einem Reisenden durch Ziehen der Notbremse zum Halten 
gebracht. Die Untersuchung ergibt, dals zwei Wagen wegen 
schlecht liegendeu Oberbaues entgleist sind. 

2. Der Grund der Entgleisung eines Zuges auf freier 
Strecke braucht nicht im Oberbaue zu liegen, sondern sie 
kann beispielweise auch auf die scharf gefahrene Achse einer 
Lokomotive zurückzuführen sein, die in einem Bogen auf die 
Schienen aufgeklettert und über sie weggegangen ist. 

3. Ein Güterwagen möge auf freier Strecke entgleist sein, 
trotzdem er an sich einwandfrei und der Oberbau tadellos in 
Ordnung war. Die Ursache kann in der verkehrten sehr un- 
gleichmälsigen Beladung liegen, die eine starke Schiefstellung 
des Wagens verursachte. 

4. Auf zweigleisiger Strecke möge ein Zug auf einen 
vorliegenden auffahren, weil der Lokomotivführer das »Halt«- 
Signal nicht beachtet hat. In einem Bahnhofe kann ein Zug 
in ein besetztes Gleis fahren, weil der Fahrdienstleiter das 
Freisein des Gleises nicht geprüft hat, oder auf eingleisiger 
Strecke können zwei Züge zusammenstolsen, weil auf beiden 
die Strecke begrenzenden Stationen grobe Verstölse gegen das 
Zugmeldeverfahren begangen wurden. 


ser) „Über Betriebsschwierigkeiten*, Archiv für Fisenbahnwesen 
1919; „Verkehrsstockungen“, Rölls Encyclopädie, Band 10. 
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Wenn man an Hand solcher Beispiele die verschiedenen 
Unfälle nach Klassen zu ordnen versucht,-so findet man, dafs 
die Betriebsicherheit im Wesentlichen von drei Umständen 
abhängt: 

a) vom Zustande der Bahnanlagen und ihrer Bewachung, 
b) vom Zustande der Fahrzeuge, 
c) von der Handhabung des Fahrdienstes, also von der 

Schulung des Personales. 

Die verschiedenen Ursachen sind nicht als gleichwertig 
zu betrachten. Nach der Statistik der deutschen Reichsbahn 
entfielen in der Zeit vom 1. April bis 1. Oktober 1921 


auf den Zustand der Bahnanlagen 43 Fälle oder 109/0 
auf den Zustand der Fahrzeuge 61 Fälle oder 159/0 
auf die Handhabung des Betriebs- 

dienstes 2 262 Fälle oder 62% 
auf sonstige Ursachen 50 Fälle oder 120% 


416 Fälle oder 1009/0. 
In dieser Übersicht sind alle Fälle von Entgleisungen, Zu- 
sammenstölsen, Überfahren von Fuhrwerken, Апвіюібеп ап 
feste Gegenstände berücksichtigt, dagegen nicht die Fälle, in 
denen es sich um eigene Unvorsichtigkeit der Reisenden oder 
Bediensteten handelt. 

Die Zahl der Unfälle, die meist Schäden an Blut und 
Gut zur Folge haben, möglichst zu mindern, mufs eine der 
Hauptaufgaben der Betriebspflege der Eisenbahn sein. Nach 
den Unfällen, die der beste Wertmesser der Betriebsicherheit 
sind, wird nicht nur das Ansehen, das die Eisenbahn öffentlich 
genielst, im Wesentlichen mitbestimmt, sondern die Unfälle 
beeinflussen wegen der Sperrungen von Gleisen und Strecken 
bei starkem Verkehre in erheblichem Mafse die Leistung und 
beeinträchtigen wegen der teilweise bedeutenden Wieder- 
herstellung- und Haftpflicht-Kosten die Wirtschaft. 


VI. Leistungsfähigkeit. Sowohl aus der grofsen 
volkswirtschaftlichen Bedeutung der Eisenbahnen heraus, als 
auch aus der Tatsache, dafs die Reichseisenbahnen Monopol- 
stellung haben, also durch keinen Wettbewerb ersetzt werden 
können, mufs man die Forderung ableiten, dafs die Reichsbahn 
fähig sein muls, den Verkehr, der ihr zuströmt, zu bewältigen. 
Selbstverständlich müssen diese Anforderungen des Verkehres 
in vernünftigen Grenzen bleiben. Auf einen Verkehr, der 
ausnahmsweise eintritt, kann die Eisenbahn billigerweise nicht 
ihre Einrichtungen einstellen; denn die für solchen seltenen 
Verkehr gemachten Ausgaben würden einen brach liegenden 
Aufwand darstellen. Aber zur Bewältigung des Verkehres, 
der alljährlich nach allgemeinen Erfahrungen zu erwarten ist, 
müssen die Eisenbahnen geeignet sein, wenn auch nicht zu 
verlangen ist, dafs dabei die äufsersten Spitzen des Verkehres 
berücksichtigt werden. 

Da die Leistungsfähigkeit der Eisenbahn in ausschlag- 
gebender Weise von den Werkzeugen der Betriebsführung be- 
einflulst wird, so ist zu fordern, dals den Leitern des Betriebes 
ein genügender Einfluls auf diese Werkzeuge eingeräumt wird. 
Bei der Beschaffung oder Ausbildung der Werkzeuge, besonders 
bei der Ausgestaltung der Gleisanlagen und Fahrzeuge müssen 
folgende Tatsachen berücksichtigt werden. 


a) Im Herbste, je nach dem Eintreten der Ernte von 
Ende Juli oder Mitte August an, drängen sich viele 
Förderungen stark zusammen. Getreide, Kartoffeln, 
Obst und andere müssen gleichzeitig mit erhöhtem 
Bedarfe an КоШеп abgefahren werden. 


b) Die Wasserstralsen können fast in jedem Jahre während 
längerer Zeit den sonst von ilınen bewältigten Verkehr 
nicht aufnehmen; der gröfsere Teil dieses Verkehres 
fällt dann den Eisenbahnen zu. Nach einer dem Ver- 
fasser vorliegenden, allerdings aus dem vergangenen 


Jahrhunderte stammenden Statistik sind im Durch- 
schnitte der 20 Jahre 1874 bis 1895 in jedem Jahre 
folgende Behinderungen der Schiffahrt nach Tagen bei 
den drei deutscheif Strömen eingetreten. 


| Tage 


Rhein 194 82 ? 
Elbe ..... 195 38 64 
Oder... 127 108 | 81 


| 

Nach den Jahresberichten des Hamburger Vereines für 
Flulsschiffahrt fanden im jährlichen Durchschnitte der Jahre 
1909 bis 1921 an rund 80 Tagen wesentliche Behinderungen 
der Elbschiffahrt oberhalb Hamburgs durch Eis, Hoch- oder 
Niedrigwasser statt. 1911 handelte es sich um 218, 1917 um 
203, 1921 um 123 Tage; nur das Jahr 1916 war von wesent- 
lichen Behinderungen frei. 


c) Während der Dauer der starken Beanspruchung nach 
a) und b) tritt eine teilweise recht erhebliche Schwächung 
der Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen durch die Folgen 
des Winters ein, so durch Frost, Schnee, Nebel, Stürme, 
Erkältungen der Bediensteten. 


Als Маз für die Leistungen der Eisenbahnen werden 
erstens die Tonnenkilometer aus geförderter Gütermenge, ver- 
vielfältigt mit einer von Zeit zu Zeit errechneten durchschnitt- 
lichen Förderweite, zweitens die Zug- und Wagenachs-Kiloneter 
benutzt. Die Tonnenkilometer geben allerdings einen Mafsstab 
für die Nutzleistungen der Eisenbahn an, doch ist bei ihrer 
Benutzung wegen der nur angenäherten Förderweite eine gewisse 
Vorsicht am Platze*). Sie genügen aulserdem nicht als Mais 
stab für die vom Betriebe tatsächlich ausgeführten Leistungen, 
denn diese bestehen aus Nutz- und aus Leer-Leistungen, Durch 
geschicktes Arbeiten bei der Wagenverteilung kann die Eisenbalın 
allerdings dazu beitragen, das Mais der Leerleistungen zu be- 
einflussen, aber ein grolser Teil der Leerleistungen entzieht 
sich vollständig dem Willen der Eisenbahn. Wenn beispiel- 
weise, wie im Herbste 1921, die Kartoffelernte im Südwesten 
Deutschlands sehr schlecht, dagegen im Nordosten sehr gut ist, 
so werden sehr weite Förderwege von leeren Wagen eintreten, 
die zu verringern nicht in der Macht der Eisenbahn steht; 
dazu kommt noch, dals die Tonnenkilometer nur für ein 
grölseres Gebiet, »Verkehrskontrollbezirk«, festgestellt werden. 
Eine bessere Benutzung für die Zwecke des Betriebes gestatten 
daher die Zug- und Wagenachs-Kilometer, weil sie Voll- und 
Leer-Leistungen umfassen, auch für kleinere Netzteile, wie 
Direktionsbezirke, leicht ermittelt werden können, und zudem 
schneller zu ermitteln sind, als Tonnenkilometer. Beide Mals- 
stäbe genügen aber noch nicht für die Betriebsleitung. Sie 
muls auch die Leistungen einzelner Bahnhöfe und Strecken 
haben, um erfolgreich wirken zu können. Als Leistungsmals 
für die Beurteilung der Güte des betrieblichen Arbeitens einer 
Strecke wird die Anzahl der auf der Strecke in jeder Richtung 
beförderten Züge festgestellt, als Malsstab für die Güte der 
Leistungen eines Bahnhofes wird die Anzahl der auf dem 
Bahnhofe verarbeiteten Wagen ermittelt. Bei der Deutschen 
Reichsbahn wird jeder wirklich bewegte Wagen nur einmal im 
Ausgang gezählt. 


ҮП, Wirtschaftlichkeit. Wenn ein Unternehmen 
mehr einnimmt, als es ausgibt, also Überschüsse liefert, so ist 


-- - 


“) Kinwandfreie Zahlen für tkm können wohl nur erhalten 
werden, wenn jede Verkehrsmenge mit der für sie in Frage kom- 
menden Förderweite vervielfältigt wird. Hoffentlich gelingt йе 
Lösung dieser sehr zeitraubenden Aufgabe mit Hülfe der Vorrichtung 
von Hollerith. 
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man im allgemeinen mit seiner Wirtschaft zufrieden. Damit 
ist aber noch nicht gesagt, dafs das Unternehmen in jeder 
Beziehung auch wirklich wirtschaftlich bestens arbeitet. Die 
tatsächliche wirtschaftliche Güte erkennt man am besten, 
wenn man die Einnahmeseite von der Ausgabeseite vollständig 
trennt. 

Bei der Eisenbahn werden die Einnahmen im Wesentlichen 
durch die Tarife bedingt, die Ausgaben dagegen durch die 
Selbstkosten, die die Ausführung der betrieblichen Leistungen 


erfordert. Die Selbstkosten bestehen hauptsächlich aus: 
a) der Verzinsung und Tilgung der Anlagekosten, 


b) 
с) 


4) 

е) 

Der Betrieb der Eisenbahn wird dann wirtschaftlich gut 
zu nennen sein, wenn die Selbstkosten möglichst gering sind. 
Dies wird eintreten, wenn in allen Teilgebieten des Eisen- 
bahnwesens mit einem günstigen Wirkgrade gearbeitet wird, 
oler wenn in allen Teilgebieten nach jeder Richtung der 
semachte Aufwand den erzielten Leistungen entspricht. Man 
kann dies auch folgendermalsen ausdrücken: Der Betrieb ist 
wirtschaftlich richtig, wenn durch zweckmälsige Ausbildung 
der Werkzeuge der Betriebsführung, durch Verwendung ver- 
nünftiger Arbeitverfahren und durch Sparsamkeit im Ver- 
brauche an Stoffen, Gehältern und Löhnen die erforderlichen 
betriebsleistungen mit. einem Mindestaufwande an Bediensteten, 
Stoffen und Zeit bewältigt werden. 


Um diese richtige Wirtschaft zu erreichen, muls an allen 
Stellen gröfste Sparsamkeit herrschen, kein Kopf darf ohne 
volle Beschäftigung vorhanden sein, nicht 1 kg eines Stoffes 
darf nutzlos verbraucht werden; aber die Sparsamkeit muls 
geistvoll, sie darf nicht geistlos ausgeübt werden. Die geistlose 
Sparsamkeit begnügt sich vielfach mit augenblicklichen Erfolgen, 
ohne an die Folgen, die erst nach Jahren eintreten können, 
zu denken. Ihr wird es schwer, einzusehen, dals wirklich 
geistvolle Sparsamkeit in vielen Fällen damit anfängt, dafs 
Mittel zur Verbesserung der Anlagen zur Hebung der geistigen 


der Erhaltung, Erneuerung und Ergänzung der Bau- 
anlagen, 

der Erhaltung, Erneuerung und Ergänzung der Ma- 
schinenanlagen, 

den Kosten für das Personal | soweit nicht in b) und 
den Kosten für Betriebstoffe | с) schon enthalten. 


und körperlichen Höhe der Bediensteten aufgewendet werden 
müssen. Einige Beispiele mögen das Gesagte veranschaulichen, 


1. Man glaube nicht, dafs man immer spart, wenn man 
dem Büro eines Bahnhofes oder Amtes gering zu bewertende 
Kräfte gibt; zwei gute Kräfte arbeiten häufig mehr, als drei 
schlechte oder minderwertige. Aufserdem werden durch die 
Arbeiten guter Kräfte Rückfragen vermieden, sodals auch an 
anderen Stellen weniger Arbeit entsteht, als durch schlechte 
Kräfte. 

9. Man spare nicht an der Güte der Kohle, denn bei 
schlechter Kohle muls das Feuer der Lokomotiven häufig 
ausgeschlackt werden; ferner tritt leicht Dampfmangel ein, 
und durch erhöhte Sorge um die Feuerung werden Führer 
und Heizer mehr beansprucht. Die Folge schlechter Kohle 
wird also nicht nur Mehrverbrauch, sondern auch Unregel- 
mälsigkeit des Zugdienstes und erhöhter Ausbesserungstand 
der Lokomotiven sein. Ähnliche Folgen haben schlechtes Öl 
und übergrolse Sparsamkeit im Verbrauche des Öles. Die 
Folge ist hier noch Verringerung der Betriebsicherheit durch 
Heilslaufen der Achsen. 

3. Sparsamkeit in der Beschaffung des Speisewassers für 
Lokomotiven kann die verhängnisvollsten Folgen haben, indem 
sich der Ausbesserungstand der Lokomotiven stark erhöht, 
und dann die Zahl der hetriebsfähigen Lokomotiven nicht 
mehr ausreicht, um die Betriebsleistungen zu bewältigen. Bei 
sehr schlechtem Speisewasser werden daher im Allgemeinen 
auch grolse Ausgaben zu Ersparungen führen. 

4. Die geistvolle Sparsamkeit wird vor allen Dingen 
darauf hinarbeiten, dafs die Bahnanlagen rechtzeitig ausgebaut 
werden. Ein Bahnhof mit mangelhaften Gleisanlagen beeintlulst 
die Betriebsleistungen in weitem Umfange in empfindlichster 
Weise. Ein solcher Bahnhof bildet einen Pfropfen für den 
flotten Durchlauf der Züge. Ungeheure Mengen von nutzlos 
verwendeten Lokomotiv- und Mannschaft-Stunden sind die 
Folgen; stundenlange Verspätungen untergraben die Dienst- 
freudigkeit und schaffen die Vorbedingungen für Unfälle; die 
Umlaufzeit der Wagen wird stark verlängert und die letzten 
Auswirkungen der mangelhaften Bahnhofsanlagen sind schlielslich 
Ausfälle in der Wagengestellung, Notwendigkeit der Verhängung 
von Annahmesperren und damit Verringerung der Verkehrs- 
einnahmen. (Schluls folgt.) 


Die Frage der durchgehenden Bremse für Güterzüge in Frankreich. 


Zu der frühern Behandelung dieses Gegenstandes *) sind 
von den Herren Sektionschef Rihosek und Ministerialrat 
Cimonetti noch die folgenden Äufserungen eingegangen. 

Der Verfasser der ersten Erwiederung auf die Ausführungen 
des Oberst Pechot, Herr Regierungsbaumeister a D. Führ, 
ist Beamter der Knorr-Premse-Gesellschaft, und als solcher 
nicht ganz unbefangen. 


Die Arbeit des Oberst Pechot ist kein Auszug aus einer 
Werbeschrift der Hardy -Bremsen-Gesellschaft, sondern eine 
ausführliche, wertschätzende Bearbeitung der Ergebnisse der 
Versuche mit allen bisher geprüften Gattungen von Bremsen, 
die dazu führte, die Einwände des Herrn Führ gegen die 
Saugebremse zu entkräften. Eine Werbeschrift der Hardy- 
Bremsen-Gesellschaft wurde seit 1902 nicht herausgegeben. Die 
später unter dem Titel: Die Luftsaugebremse und ihre Erfolge 
erschienene Druckschrift enthält nur wörtlich wiedergegebene 
amtliche Berichte über die Versuche mit der Vakuuimgüterzug- 
bremse in Österreich. 

_ Im Anschlusse an die Ansicht von P&chot, dafs die 1917 
in Österreich und Ungarn angestellten Versuche mit der Kunze- 
Knorr-Bremse nicht die erwarteten Ergebnisse gehabt hätten, 


——— 


— 


*) Organ 1922, 8, 22. 


| 


| 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 11. 


ist mitzuteilen, dafs Ingeniör L. Greppi*) ein ähnliches Urteil 


| über diese Bremse fällt. 


In der Erwiederung von Führ ist bei der Erwähnung des 
Gutachtensdesösterreichischen Bremsausschusses derZwischensatz: 
»trotz des Bestehens der ganz einwandfreien Luftsaugebremse« 
ausgelassen. 

Zu der Angabe über die bei den drei Bremsen Hardy, 
Westinghouse und Kunze-Knorr crreichten Höchstge- 
schwindigkeiten ist zu betonen, dafs Pechot die Höchstge- 
schwindigkeiten wohl nur im Zusammenhange mit dem Berner 
Programm nieht hinsichtlich der Ruhe der Bremsungen bespricht. 

bei der Behauptung, dafs die Vorzüge der Saurebrense 
nur theoretischer, ihre Mängel dagegen mehr tatsächlicher Art 
sind, scheint Führ zu übersehen, dals diese Bremse seit Jahr- 
zehnten in verschiedenen Teilen der Welt verwendet wird, und 
dals sie hier sicher verlassen wäre, wenn sie die beliaupteten 
Mängel auch nur teilweise wirklich hätte. Die im Dezember 
1921 in Frankreich abgeführten amtlichen Erprobungen haben 
die Überlegenheit der Saugluftzüterzugbremse über die Druck- 
luftbrenisen neuerlich bestätigt. 

Frost ruft auch bei Druckbremsen Störungen hervor**). 


О *) Revista tecnica delle ferrovie italiane, Vol. ХХ, Nr. 1, 
15. Juli 1921. 
**) Railway Age 1921, І, Nr. 8, 25. Februar, Hamilton. 


Heft. 1929, 23 
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Der Vorwurf, dafs die Verwaltung der österreichischen 
Staatsbahnen die vom Vereine deutscher Eisenbahnverwaltungen 
geforderte Feststellung des Dampfverbrauches zu spät und un- 
zuverlässig vorgenommen habe, ist nicht gerechtfertigt; die 
entsprechenden Ermittelungen wurden mit der Saugebremse 
früher vorgenommen, als mit der Druckbrenise, das angewendete ` 
Verfahren ist vom Brems-Unterausschusse nicht beanstandet 
worden, 


Dals eine durchgehende Bremse gegen Handbremsung einen 
Mehrverbrauch an Kohle erfordert, ist selbstverständlich. Der 
prozentuale Mehrverbrauch richtet sich nach der Grölse der 
Leistung der verwendeten Lokomotive. Bei schwachen Loko- 
motiven kann er, wie Führ berichtet, 23°’, betragen haben, 
bei grofsen leistungsfähigen Lokomotiven fällt der Mchrverbrauch 
wesentlich geringer aus. 

Die schlechten Erfahrungen mit minderwertigen Gummi- 
dichtungen der Saugebremse auf galizischen Strecken sind haupt- 
sächlich auf die durch den Umsturz verwirrten Verhältnisse 
auf den zerstückelten nördlichen Linien der früheren österreich- 
ischen Staatsbahnen zurück zu führen. Die mit den gleichen 
minderwertigen Gummidichtungen ausgestatteten Wagen der 
jetzigen österreichischen Bundesbahnen haben nicht zur Ein- 
stellung des Betriebes der Bremse geführt. 


Das Abbremsen auch der Nutzlast zur Ersparung von 
Вгетвасһвеп ist kein ausschlielslicher Vorzugder Kunze-Knorr- 
Bremse, vielmehr auch bei anderen Bremsarten möglich. 

Die Angabe, dals dem österreichischen Führer bei den 
Bremsversuchen am Arlberge 1907 im Gegensatze zu dem 
preulsischen langjährige Erfahrung zur Seite gestanden habe, 
trifft nicht zu; der Führer Szlany kam aus dem Direktions- 
bezirke Wien zum ersten Male auf den Arlberg, und kannte 
die Verhältnisse der Strecke nicht besser, als der norddeutsche. 
Die Bezeichnung des Berichtes nach Pechot*) als einseitig 
kann auch auf die Erwiederung von Führ bezogen werden, 
da er die Saugebremse auch einseitig vom Standpunkte der 
Knorr-Brems-Gesellschaft beurteilt. 

Zu der Mitteilung des österreichischen Verkehrsministerium. 
dafs der erste auf erhöhten Bremsdruck gebaute Wagen fur 
diese Verwaltung 1920 geliefert sei, ist ergänzend anzuführen, 
dals die höhere Abbremsung der beladenen Wagen bei der 
Saugebremse auf der Linie Eisenerz-Vordernberg schon seit 
1896 verwendet wird. Die von Führ angeführte Angabe be- 
zieht sich auf Vereinfachung und Verbesserung des Gestäuges 
der Bremse an einem neuen Kohlenwagen. Diese Verwechselung 
führt zu milsverständlicher Auffassung. 


” Organ 1922, S. 17. 


Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 


Zwischenstaatlicher Eisenbahnverband. 
(Engineer 1922 1, Band 133, 14. April, 8. 417.) 


Am 18. April 1922 wurde zu Rom die neunte Versammelung 
des zwischenstaatlichen Eisenbahnverbandes*) eröffnet, die achte 
fand 1910 zu Bern in der frühern Gestalt des zwischenstaatlichen 

*) Organ 1920, S. 30. 


Eisenbahnkongrefs-Verbandes statt. Der Verband umfalst jetzt 260 
Verwaltungen mit 366311 km Balınlänge gegen 350 Verwaltungen 
mit 442179 km 1910. Das Fehlen Ruislands ergibt einen Verlust 
von 46 Verwaltungen mit 60 000 km Bahnlänge. В-в. 


Vereinigung der Elektrizitätswerke, Berlin. 


Die Vereinigung eröffnet am 21. Juni 1922 im Kurhanse. Wies- 
baden die Ausstellung und Sondertagung: | 

„Die Elektrizität als Wärmequelle im Haushalte und Gewerbe“. 
Die namhaftesten Vertreter der elektrischen Heizung haben ihre 
Teilnahme zugesagt, die Ausstellung wird ein vollständiges 
Anwendung der Elektrizität zur Übertragung von Wärme geben. 


jd der ` 


Die Einrichtungen werden eine Woche lang im Betriebe vorgeführt. 
Ebenso lange wird ein Film, betreffend die Anwendung der Elektri- 
zität in Gewerbe und Landwirtschaft vorgeführt. 

Im Anschlusse an die Tagung wird die Vereinigung der Elektri- 
zitätswerke in Wiesbaden vom 22. bis 24. Juni ihre diesjährige 
Hauptversammelung abhalten. 


Bericht über die Fortschr itte des Eisenbahn wesens. 


Allgemeine 
Miama ”). 


Von den durch das Grofsgewerbe und Behörden auszustellenden 
Gegenständen und Verfahren führen wir hierunter einige zum Eisen- 
balınwesen in engerer Beziehung stehende auf. 

Verwendung und rauchlose Verbrennung minderwertiger Heiz- 
stoffe, Sparfenerungen. Müllverwertung, Ascheaufbereitung, Magnet- 
scheidung, Sparbaustoffe, neuzeitliche Bearbeitung, Psvcho-Technik. 
elektrischetirols-Stromversorgung. neueste elektrischeTriebmaschinen, 
Gas für Beleuchtung. Heizung, Kochen und trewerbezwecke, Schwach- 


strom-Elektrotechnik, elektrische Wecker, Uhren, Signale, Über- 
wachung der Wächter, Arbeit- und Gedinge-Zeit, Luftfahrzeuge, 


Kraftfahrzeuge, Verkehrswesen nebst Fahrzeugen aller Art und deren 
Teilen, Drehscheiben, Signal- und Stell-Werke, Muldenschipper, 
Binnenschiffahrt, Neuerungen im Eisen- und Stralsen-Bahnwesen, 
Fahrkarten-Drucker, Selbstanschlufsamt der Кеісһѕроѕё, drahtloser 
Rundspruchempfänger, Strafsenreinigung, Feuerlöschwesen, Klär- 
anlagen, Siedelung, Fürsorge. geologische Übersichten über die 
Bodenschätze Deutschlands. 


Wärmeausstellung Essen 1922, 


Eine Fachausstellung „Die Wärme“ wird am 17. Juni eröffnet ` mg Maier 
Ст { ' (Revue du Génie militaire 1922, Januar/Februar; Genie civil 19221], 


werden, sie soll bis zum 16. Juli dauern. Diese Ausstellung soll vor 
allem die Neuheiten auf dem Gebiete der Technik und Wirtschaft 


* Organ 1922, S. 10. 


Beschreibungen und Vorarbeiten. 


der Wärme in Gewerbe und Haushalt behandeln. 
wird vier Abteilungen umfassen und zwar: 

1. Allgemeine Wärmewirtschaft, 

2. Wärmewirtschaft in einzelnen Betrieben. 

3. Wärimewirtschaft in Haushalt und Kleingewerbe, 

4. Betriebsüberwachung und Mefswesen. 

Alle Zweige des Uirolsgewerbes werden an der Ausstellung be- 
teiligt sein, ebenso das Berg- und Hütten-Wesen. Es ist der Wunsch. 
ий Mittelpunkte des КоМепһегігКев eine Zusammenfassung der ver- 
schiedenen wärmewirtschaftlichen Belange herbeizuführen. Eine 


Die Ausstellung 


 Sonderausstellung von Vorkehrungen für Betriebsüberwachung und 


Erforschung der fisikalischen und chemischen Grundlagen der Wärme- 
wirtschaft wird eine besondere Abteilung bilden. Nur die Dinge 
kommen für die Ausstellung in Betracht, die streng auf die Wärme- 
technik Bezug nehmen. Die Gegenstände werden in Modellen, 
Zeichnungen, Schaubildern und im Betriebe vorgeführt. Die Be- 
teiligung grolser Verbände ist gesichert. Der Anmeldeschluis der 
Ausstellung ist der 14. Mai. Mit der Ausstellung werden eine ganze 
Zahl fachlicher Tagungen verbunden sein. Nähere Auskunft erteilt 
die Geschäftstelle „Die Wärme*, Essen, Norbeitstr. 2. 


Mauritanische Bahn von Mogador nach Dakar. 


Band ^0, Heft 16, 22. April, S. 370.) 
Um Französisch-Westafrika mit den französischen Besitzungen 
in Nordafrika zu verbinden, empfiehlt Calmel statt der Sahara- 
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Bahn*) die mauritanische. Französisch-Westafrika hat 3000 km 
Bahnlinien, die bald auf 6000 km gebracht sein werden, aulserdem 
5000 bis 4000 ku Flulsschiffahrt; mit diesem Netze soll Marokko 
durch die mauritanische Bahn verbunden werden. Diese geht von 
Mogador westlich um den grolsen Atlas, das Tal des Sous, den kleinen 
Atlas, das Tal des Oued Noun und «аз Tal des Юга, dann durch 
700 bis #09 km Wüste, über das unerschöpfliche Salzwerk, die 
Sebkba d’Jdjil, um am Senegal nach Kaedi hin zu endigen. Calmel 
schätzt, dals jährlich 100 km gebaut werden; beim Angriffe an beiden 
Enden würden die Arbeiten zwölf Jahre dauern. B--s. 


Grenze der Rollgeschwindigkeit. 
Zivilingeniör Luc Denis. 
Ша vie technique et industrielle. Nach Teknisk Tidskrift 1920, 
Veckoupplagan, Heft 15) 

Wenn eine Walze oder Kugel auf einer annähernd ebenen Fläche 
rollt, wie ein Wagenrad auf dem Wege, so gibt es eine Grenze der 
Geschwindigkeit, bei der die Berührung zwischen Rollkörper und 
Fläche verloren geht, und nur eine sprungweise Berührung stattfindet. 
Eine Walze vom Halbmesser г rolle auf einer wagerechten Fläche a a’, 
die mit scharf erhabenen Punkten А, A’, А” durchsetzt ist (Text- 
abb. 1). Der Mittelpunkt О beschreibt dann bei der Bewegung eine 
Reihe von Kreisbögen über den Spitzen А, A', A”. Diese Überlegung 
gilt auch, wenn sich die Spitzen auf der Walze befinden. Bei wage- 
rechter Geschwindigkeit V der Walze über einer Spitze wird die 
Walze schräg hinausgestofsen, sie beschreibt unter der Wirkung der 
auf die rollende Fläche wirkenden Kraft F einen Parabelbogen, der 
durch den Halbmesser о im Scheitel hinreichend bestimmt ist (Text. 
abb. 2), Die den Körper nach unten drückende Kraft ist F und die 
Masse des rollenden Körpers M=P:g. Die Beschleunigung ist 
a=F.g:P und дег Halbmesser wird о = У: а. Man hat also 
Gl. 1) e 25 . 0 =(V?. P):(F.g), 
womit man die Geschwindigkeit V als Abgeleitete von o oder 


GL 2) m. V2—(o .F.g): (P) 
erhält. Für die Grenze der Geschwindigkeit Vy ist о =r und 
01. 8) Ү = (т.Е. 6): (Р). 


Wenn o > г wird, kann О der Bahn des Mittelpunktes nicht mehr 
folgen, sondern steigt höher. Dieser Halbmesser о ist unabhängig 
vom Abstande der Punkte A. Das Verhalten würde ohne Ein- 
schränkung so sein, wenn die Unebenheiten nicht zusammendrückbar 
wären, was aber bei rauhen ebenen Flächen der Fall ist. 
Zusammendrückbarkeit von gleicher Grölsenordnung wie die Rauhig- 


%) Génie civil 1919 11, Band 75, Heft 18, 27. September: 
Organ 1922, S. 72. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Vorrichtung zum Aufrichten der Uferpfeiler der Eisenbahnbrücke 
über den Rhein bei Eglisau. 


(E. Münster, Schweizerische Bauzeitung 1922 1, Band 79, Heft 11, 
18. März, S. 123, mit Abbildungen.) 

Die eingleisige Rheinbrücke bei Eglisau überbrückt den Rhein 
mit einer eisernen Balkenöffnung von 90 m Stützweite, an die sich 
auf dem linken Ufer neun, auf dem rechten elf 15 m weite gewölbte 
Uffnungen aus Lägernkalkstein anschlielsen. Die den eisernen Über- 
bau tragenden Uferpfeiler sind ungefähr 60 m hoch. Seit Schliefsung 
der Gewölbe im April 1897 bis zum Ansetzen der Verspannvorrichtung 
am 31. Mai 1921 haben sich die Köpfe der beiden Uferpfeiler im 
Ganzen um 240 mm genähert. Die Vorrichtung (Textabb. 1) besteht 
aus zwei ungleichschenkeligen Winkelhebeln mit 1: 6,36 Übersetzung, 
die beim beweglichen Auflager des eisernen Überbaues in den Ebenen 
der beiden Hauptträger angeordnet, unabhängig von einander auf die 
Auflagerbank pendelnd abgestützt und an ihren längeren Enden 
durch einen pendelnd angehängten Kasten zur Aufnahme gulseiserner 
Gewichte verbunden sind. Der Kasten kann mit Spindeln und 
Ratschen auf Kugelläufen in den darüber befindlichen Pfosten der 
beiden Hauptträger gehoben, und so die Vorrichtung aufser Wirkung 
resetzt werden. Mit ihren kürzeren Enden greifen die Hebel durch 
Pendel mit Kugellagern an beiden Enden in die kastenförmigen 
Untergurtstäbe ein, durch die der Druck von je 100 t ins feste Auf- 
lager geleitet und hier durch besondere Lager auf das Mauerwerk 
des linken Uferpfeilers übertragen wird. In den Endfeldern beim 
festen Auflager wurden die Stehbleche dieser Untergurtstäbe durch 


Wire die | 
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keit, so würde sich diese überhaupt nicht, oder nur teilweise äulsern. 
Man kann annehmen, dafs die Bahnen des Mittelpunktes vom Halb- 
messer r in Wirklichkeit durch eine elastische Стипе vom Halb- 
messer R ausgeglichen werden (Textabb. 3). Ebenso könnte man 
sagen, dals man durch eine Schutzumhüllung den Halbmesser der 
Bahn des Mittelpunktes und damit auch die Grenze der Geschwindig- 
keit hinauf setzt. Diese Grenze ergibt sich rechnerisch niedriger, 


als man zunächst glauben möchte. 


Abb. 1. 


Es handele sich zunächst um ein ungefedertes Fahrzeug, etwa 
einen Schubkarren mit Eisenrad auf Pflasterung oder grober Stein- 
schlagbahn. Zu СІ. 3) erhält man, da das Fahrzeug an der lotrechten 


' Bewegung des Rades teilnimmt, Е - P, also V} = rg. Für r = 0.5 т 


erhält man V?=05.9*8%1=4,9 oder Vk = 2,2 m/sek = 8 kmj/st. 
Ist der Wagen gefedert und so beschaffen, dafs Rad und Achse nur 100,0 
des Wagens wiegen, so wird а = 10.6 = 91,8; Vi= %,1.0,5 = 49 
oder Ук = 7 m'sek = rd. 25 kmjst; bei verhältnismälsig geringer 
Geschwindigkeit geht das Rad also schon in das Hüpfen über. Diese 
Erscheinung tritt auch bei Kugeln auf; die Kugel poltert schon bei ver- 
hältnismäfsig geringer Geschwindigkeit. Eine etwa 6 mm dicke Kugel 
rolle, nur vom Eigengewichte beeinflufst, auf ebener Fläche. Die obigen 
Gleichungen geben nur Ук = 0,17 m/sek. In Wirklichkeit und mit 
Rücksicht auf die Zusammendrückbarkeit der Unebenheiten werden 
die Werte, damit auch die Grenzen der (seschwindigkeiten grölser. 


Dr. S. 


Saumwinkel und Verstrebungen versteift. Der ganze Schub der 
Vorrichtung von 260 t auf jeden der beiden Uferpfeiler ist um je 
etwa 24 t grölser, als der Schub aus Eigengewicht der an die Ufer- 
pfeiler anschliefsenden Gewölbe. Die Gegenstützungen jedes Hebels 


sind zweiteililg um die Auflagerkörper der Brücke geführt. Wie 
Abb. 1. Anordnung der Verspannvorrichtung. Mailsstab 1:75. 
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beim Druckpendel an den kürzeren Hebelenden wird auch hier der 
Druck durch gelenkig gelagerte Pendel aus breitflanschigen Z-Trägern 
mit je 50 t auf die Schildmauern übertragen. Diese wurden nach 
Ausspitzung auf entsprechende Tiefe mit wagerecht über einander 
liegenden Schienen in Grobmörtel bewehrt. Die Vorrichtung hat 
die Pfeiler zurück gedrückt. Die Herstellung hat mit den Arbeiten 
am Mauerwerke rund 100000 Franken gekostet. B-s. 
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Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


' mangelhaftem Sieben oder anderer Ursache herrührende, den Steinen 


Stromwäscher für Kohle. 


(Chimie et Industrie 1921, August; Genie civil 1922 I, Band 80, 
Heft 4, 28. Januar, S. 90, beide mit Abbildungen.) 


Der Stromwäscher ergänzt die Wäsche mit fliefsendem Wasser 


auf geneigter Tafel mit Öffuungen, durch die er einen aufsteigenden ` 


Wasserstrom einführt, der schwach genug ist, um die ununter- 
brochene Entleerung der Steine zu ermöglichen, und stark genug, 
um die Kohlenteile zurück zu halten. Die Vorrichtung (Textabb. 1) 
besteht aus einem gulseisernen Gehäuse, dessen oberer Teil an den 
Abb. 1. Seiher с anschliefst und durch eine 

Schni . с ГЕЯ Scheidewand in zwei Teile geteilt 

chnitt eines Stromwäschers . s: c | 

ist; der eine trägt Ше Offnung a, in 

den andern gelangt das Wasser durch 
das Rohr b. Das Wasser unter un- 
gefähr 6m Druck ergibt einen nach 


z 7 <_> der Öffnung a aufsteigenden und 
einen nach der untern Entleerungs- 

ч öffnung hinab gehenden Strom. Der 
B Eintritt desWassers erfolgt durch den 


Hahn A, die Entleerung der Steine 
durch die Klappe B mit mehreren abgemessenen Öffnungen, durch die 
die Wassermenge tunlich gering gehalten wird. Die Reinigung durch 
fliefsendes Wasser in einem Seiher erfordert eine Ordnung der 
Kohlen nach gleicher Korngröfse; sie müssen daher vor der Wäsche 

Abb. 2. Waschanlage. 
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auf Sieben mit angemessener Lochweite gesiebt werden. Jede Art 
gesiebter Kohle wird in einen Seiher mit allmälig abnehmender 
Neigung gebracht, an dessen Ende der Wasserstrom solche Ge- 
schwindigkeit hat, dafs die Kohlenteile mit dieser Geschwindigkeit 
im obern Teile des Stromes mitgenommen werden, die Steine sich 
auf dem Boden des Seihers ablagerm und die zwischenliegenden Teile 
auf den Steinen fortrollen. Der Stromwäscher wäscht die von 


gleichwertige Kohle fast ebenso vollständig, wie die schon nach 
Korngrüfse geordnete Kohle. 

Eine Waschanlage (Textabb. 2) enthält ein die Kohle nach 
Korngrölse genügend ordnendes Sieb. je einen Seiher mit flielsendem 
Wasser zum Waschen jeder durch das Sieb gebildeten Art, der an 
seinem Ende die ganze gewaschene Kohle liefert, eine Reihe von 
Stromwäschern an den Entleerungsöffnungen jedes Seihers, unter 
jedem Seiher einen zweiten und bisweilen einen dritten binter 
einander, um die Wäsche der durch die letzten Stromwäscher des 
ersten Seihers entleerte Kohle zu vollenden. 

Ein Seiher ist 30 bis 50 cm breit, bis 2,5 m lang, 10 bis 4566 
geneigt. Ein Stromwäscher ist 20 cm lang, im Ganzen 55 cm hoch 
und so breit, wie der Seiher. B—s. 


Eisanlagen der „Pazifik Fruit Exprefs"-Gesellschaft. 
(W. C. Phillips, Railway Age 1922 I, Band 72, Heft 9, 4. März, 
S. 533, mit Abbildungen.) 

Die „Pazifik Fruit Expreis“-Gesellschaft hatte 1921 19:0) 
Kühlwagen in Betrieb, mit Aussicht auf sofortige Herstellung weiterer 
8000, und beförderte 170000 Wagenladungen leicht verderblicher 
Güter, von denen 709/0 mit Eis in den Behältern gefahren wurden 
und 1600000 t Eis erforderten. Die Gesellschaft hat jetzt zwölf 
Kunsteisanlagen auf der Süd-Pazifik- un! der Union-Pazifik-Kahn 
mit 3500 t täglicher Erzeugung und Lagerraum für 230000 Є, ferner 
fünf Кайтесин ен mit Lagerraum für 100000 t. Das übrige 
erforderliche Eis wird im Handel bezogen, der 1300 t täglich und 
Lagerraum für 80000 t vertraglich gewährleistet. Während des 
Krieges stieg die Erzeugung und Verteilung leicht verderblicher 
Güter beträchtlich. Wegen Mangels der nötigen Baustoffe und ans 
anderen Gründen hielt die Zunahme der Eisanlagen damit nicht 
Schritt. Neue und erweiterte Eisanlagen mulsten daher schnell 
eingerichtet werden. Auch hielt man es für ratsam für die Gesell- 
schaft, alle Eisanlagen der Hauptlinien zu besitzen, um billizern 
und schnellern Betrieb zu sichern. Anfang 1920 wurden 4 Millionen 
Dollar für neue und erweiterte Eisanlagen bewilligt, die nach einem 
Regel-Entwurfe durch die Gesellschaft unter eigener Verwaltung 
gebaut wurden. Alle Eisanlagen der Hauptlinien der Süd-Pazitik- 
und der Union-Pazitik-Bahn haben jetzt Insel-Eisbühnen für 55 Wagen 
an jeder Seite. Die ungefähr 4,25 m hohen Bühnen haben Schutzdächer 
und 4,25m Breite zum Verladen des Eises. Dieses wird auf einer 
Rutsche aus dem Eishause ungefähr nach der Längenmitte der Bühne 


zugeführt. Längs der Mitte der Bühne sind auf deren ganzer Länge 


endlose Förderbänder eingerichtet. Kühlwagenzüge können unmittelbar 
nach der Eisbühne gebracht werden, worauf Lokomotive und Pack- 
wagen gewechselt werden. Die Untersuchung des Zuges erfolgt 


Maschinen und Wagen. 


KU. Г. 6-Lokomotive der österreichischen Südbalhın. 
(Die Lokomotive 1922, Januar, Heft 1, S. 1. Mit Abbildung.) 


Die von der Maschinenbananstalt der Staatseisenbahngesellschaft 
in Wien sechsmal gebaute Lokomotive wurde am Semmering in 
Betrieb genommen. Die mittlere Achse wird unmittelbar angetrieben, 
zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber mit innerer Einströmung 
und Steuerung nach Heusinger mit Pendelaufhängung. Der 
Rahmen ist 34mm stark, durch Rückverlegung der Feuerbüchse 
konnte die vierte Tragfeder vorteilhaft noch über dem Achslager 
angeordnet werden. Je ein grolser Sandkasten auf dem Laufbleche 
führt zwei Sandrohre nach der zweiten und dritten Achse. Das 
vordere Rohr wird durch einen Handzug betätigt, das hintere gehört 
zu einer Sandschnecke, die durch ein Dreiräderwechselgetriebe von 
der Welle des Geschwindizkeitsmessers aus eingeschaltet wird. 
Das Schmieren der Kolben und Schieber erfolgt durch zwei Schmier- 
pumpen von Friedmann mit je sechs Auslässen, versuchweise 
wurde bei der zuletzt gelieferten Lokomotive dieser Bauart die 
neue Einrichtung zur Oelzerstäubung von Friedmann angebracht. 
Die selbsttätige Luftsaugebremse wirkt auf die letzten drei Achsen. 
Bei den Probefahrten erreichte die Lokomotive 59 km/st Geschwindig- 
keit. Sie hat sich im Güterdienste sehr gut bewährt, sie kann 250 t 
schwere Schnellzüge mit 32 km/st befördern. 


während der Beeisung. B—s. 
Die Hauptverhältnisse sind: 
Durchmesser der Zilinder d 610 mm 
Kolbenhub h . қ 632 , 
Durchmesser der Kolbenschreher- 300 , 
Kesselüberdruck p. . + . 14 at 
Durchmesser des Kessels, gröfster, innen 1709 mm 


ТАТ Anzahl 182 und 24 


š , Durchmesser . 42/50 und 119/127 mm 

S , Länge 4 50 mm 
Heizfläche der Feuerbüchse. | 12,7 qm 

R „ Heizrohre :. . + 7 181,2 „ 

қ des Überhitzers . 455 , 

í wasserberührt, im a: Н. . . . 2394, 
Rostftläche H Қа” ды 
Durchmesser der Triebräler D 1310 mm 


Triebachslast G. . + + . ЧЕ 72,5% 
Betriebgewicht der Ж G 129% 
Leergewicht der Lokomotive 64.3. 
Betriebgewicht des Tenders 40.8 . 
Leergewicht „ А 16,3, 
Wasservorrat.. 17 cbm 
Kohlenvorrat . Tot 


Fester Achsstand ............ )800 mm 


Ganzer = ee in a, ДА В 5600 „ 
Zugkraft Z = 0,75. p. (d™P h: D=. . . . 18849 kg 
Verhältnis H:R = ........... 647 
> H:6,=H:6G = 3,3 ат/і 
š ЖАН =:2 .; 18,7 kg/qm 
> Z:G == 2:06 = 260 kgit 
—k. 


Zwei Triebwagen oder Triebwagen und Anhänger? 
(Electrice Railway Journal. 10. September 1921; Zeitschrift des Vereines 
deutscher Ingenieure, März 1922, Nr. 10, S. 235. Mit Abbildungen.) 

Nach G. М. Woods werden die Triebmaschinen bei Ver- 
wendung von Anhängewagen im Stralsenbahnbetriebe leicht über- 
lastet. Als Mats für die Überlastung kann die Erwärmung der 
Triebmaschinen angesehen werden. Textabb. 1 gibt entsprechende 
Schaulinien als Ergebnis von Wärmemessungen während 24st bei 

Betrieb mit und ohne An- 

Abb. 1. hängewagen. Die Schau- 

linie a zeigt die Erwär- 
mung für eine Trieb- 
maschine geschlossener 
7 Bauart im Einzelwagen- 
verkehre, die Schaulinien 
b und c zeigen den Verlauf, 
wenn morgens während 
90min und nachmittags 
während 105 min ein An- 
hänger befördert wurde. 
Die Wärme stieg bei der 

geschlossenen Тгіеһ- 
maschine auf 800, bei der 
gelüfteten auf 9“ 0, Kürzere 
und starke Überlastungen 
bei Steigungen oder übermälsiger Besetzung des Wagens führen 
noch stärkere Erwärmung herbei. Die gelüftete Triebmaschine stellt 
sich bei der durch den Anhänger hervorgerufenen Überlastung noch 
ungünstiger, als die ältere geschlossene, da sie recht sparsam be- 
messen ist. Teils liegt die stärkere Erwärmung auch daran, dafs 
hei niedriger Umlaufzahl zu wenig Luft für die Kühlung angesaugt 
wird. Immerhin hat die gelüftete Triebmaschine so viele Vorteile, 
dals ihre Verwendung ständig zunimmt. Sie werden voll ausgenutzt, 
wenn man die Beiwagen ebenfalls mit Triebmaschinen versieht. 
Jede Maschine wird dann nur mit Regelbelastung gefahren und kann 
ohne Rücksicht auf Anhänger schwächer bemessen werden. Versuche 
haben gezeigt, dafs dieser Betrieb sparsamer ist. Da die Stölse 
durch den Anhänger wegfallen, ist die Erhaltung billiger, die Leistung 
in Achskm um 270/0 höher. An Kosten für die Erhaltung der 
Maschinen werden 25—350/9 gespart. Weitere Vorteile der Züge 
mit zwei Triebwagen sind die grölsere Anfalırkraft, wodurch die 
mittlere Fahrgeschwindigkeit erhöht wird, und die geringere Zahl 
hereit zu stellender Aushülfwagen. Mittelflurwagen mit Einstieg 
dicht über dem Boden können ohne Schwierigkeit gebaut werden. da 
die Triebmaschinen bei der neuen Art des Betriebes kleiner werden. 
А. 7. 
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Lokomotiven als mechanische Lehrmittel. 
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, April 1922, Nr. 13, 
8. 314. Mit Abbildungen.) 
Von allen mechanischen Lehrmitteln sind die Zwergeisenbahnen 
am meisten entwickelt und schon frühzeitig für Spuren von 85 und 
4S mm ausgebildet. Sie werden fast ausschlielslich in Nürnberg 


erzengt, nur in Göppingen befindet sich noch ein grölseres Werk. | 


Der ganze Gewerbezweig arbeitet fast ausschliefslich für die Ausfuhr, 
obwohl auch das Inland aufnahmefähig ist. Die Kleinmuster sollen 
möglichst vollkommen und betriebfähig sein; genaue Anlehnung an 
die Vorbilder würde die Brauchbarkeit als Spielzeug herahsetzen 
und die unvermeitliche rauhe Behandelung unzulässig machen. Das 
Urbild тиз im Lehrmittel gut erkennbar sein und in der Art 
der Wirkung damit möglichst übereinstimmen. Die Quelle be- 
schreibt eine diesen Grundsätzen entsprechende Nachbildung einer 
ZU1.1V.T.PF-Lokomotive der Paris-Lyon-Mittelmeerbahn, die auch 
als Spielzeug mit Antrieb durch Uhrwerk äufserlich dem Vorbilde 
recht gut entspricht. Die Lokomotiven mit Dampfbetrieb haben oft 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 11. Heft, 1922. 


ein oder mehrere Heizrohre im Kessel, die Zilinder in der Regel 
Rundschiebersteuerung. Bessere Ausführungen sind manchmal mit 
Schwingensteuerungen ausgestattet. Die elektrisch betriebenen Loko- 
motiven haben Triebmaschinen für Schwachstrom von 4 bis 8V, 
oder Starkstrom beliebiger Art. Bei elektrischem Betriebe können 
alle Signale und Gebäude erleuchtet, und selbsttätig stellbare Weichen 
verwendet werden. 

All dies macht aus dem ursprünglichen Spielzeuge ein Lehr- 
mittel, das alle neueren Errungenschaften wiederspiegelt und tech- 
nisches Verständnis in einem Alter wecken kann, in dem der Mensch 
am aufnahmefähigsten ist. А. 2. 


Druckbremse bei schweren Güterzügen. 
(Génie Civil, April 1922, Nr. 13, S. 299. Mit Abbildungen.) 

Die Virginia-Bahn hat neuerdings Versuche mit durchgehender 
Druckbremse nach Westinghouse bei schweren Kohlenzügen auf 
stark geneigter Strecke vorgenommen. Seit 1917 wird dieser Verkehr 
mit Zügen aus 1 E + E 1- Lokomotiven *) von 310t Dienstgewicht 
bei 66,7 t Zugkraft und Selbstentladewagen von 35t Leergewicht 
und 109t Tragfähigkeit bestritten. Der Versuchzug bestand aus 
100 Wagen und wog im Ganzen 14400 t. Die Luftleitung war hierbei 
1,77 km lang. Um den grofsen Bedarf an Bremsluft zu decken, hat 
die Lokomotive zwei Luftpumpen. Zur Bremsausrüstung jedes 
Wagens gehören drei Arbeitzilinder. Der kleinere mit 100 mm 
Bohrung dient zur Überwindung der Widerstände des Bremsgestänges 
beim Anlegen der Bremse. Nach dem Auszleiche des Druckes hinter 
dem Kolben mit dem im Hülfluftbehälter tritt der gröfsere Brems- 
zilinder mit 254 mm Bohrung in Tätigkeit, der einen Bremsdruck 
gleich 400/0 des Eigengewichtes des Wagens erzeugt. Ist der Wagen 
beladen, so wird ein Steuerhahn umgestellt, der einen dritten Brems- 
zilinder mit 400 mm Bohrung einschaltet, wodurch 4009/0 der ganzen 
Last abgebremst werden. Hierdurch wird der Melırverbrauch in 
Bremsluft durch Abnutzung der Bremsklötze aufs äulserste ein- 
geschränkt, da die beiden den Bremsdruck erzeugenden Zilinder erst 
in Tätigkeit treten, wenn die Klötze anliegen. Der sonst übliche 
Bremsdruck von 600/0 des Leergewichtes ist auf 400/0 herabgesetzt, 
um Stölse zu vermeiden. Er reicht für die steilsten Neigungen 
dieser Strecke aus. Wichtig ist das Einstellen der Steuerveätile 
nach leeren oder beladenen Wagen, wofür selbsttätige Mittel an- 
gegeben werden. А. 7. 


— TT 


Flàchemessender Dampfdruckzeichner. 
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, April 1922, Nr. 13, 
S. 298. Mit Abbildungen.) 

Einen von Gümbel angegebenen Leistungzähler, der seine Auf- 
zeichnungen selbsttätig auswertet, bauen Lehmann und Michels 
in Hamburg. 

Ordnet man auf der Kolbenstange eines Dampfdruckzeichners 
ein um die Achse drehbares, sonst unverrückbares Melsrad ап, und 
hält man es in dauernder Berührung mit einer Reibscheibe, die ent- 
sprechend dem Wege des Arbeitkolbens um eine zu diesem recht- 
winkelige Achse gedreht wird, so wickelt sich der Umfang des Mefs- 
rades um die Strecke Ad ab, und wenn der Kolben zur Ausgang- 
lage zurückgekehrt, also die geschriebene Druckschaulinie geschlossen 
ist, so milst der abgewickelte Umfang des Melsrades 1 лаф am In- 
halte der umschriebenen Fläche, gleichgültig von welcher Stelle der 
Reibscheibe die Bewegung ausgeht. 

Entspricht 1 mm Längenänderung der Feder 1:а kg/qem Druck 
im Arbeitzilinder und werden innerhalb einer beliebigen Zeit N 
Arbeitspiele der Maschine und m Drehungen des Meilsrades vom 
Durchmesser d mm gezählt, so ıst der mittlere Druck, der während 
dieser Zeit im Arbeitzilinder geherrscht hat 

p mittel = (m d æ): (a P N), 
worin ® der dem Hube der Arbeitmaschine entsprechende Drehwinkel 
der Reibscheibe ist. Zur Berechnung des mittlern Druckes sind 
daher drei Ablesungen erforderlich, die Anzahl m der Unläufe des 


. Mefsrades, die Anzahl N der Arbeitspiele, der Winkelausschlag Ф 


іт Bogenmalse der Reibscheibe, der während der Beobachtung un- 
verändert bleibt. Hiernach ist das Mefsgerät gestaltet, das in der 
Quelle eingehend beschrieben wird. Es arbeitet іп der Rogelaus- 


führung bis zu 500 Umläufen in 1 min mit 0,50/0 Genauigkeit. Für 
' höhere Drehzahlen sind andere Ausmalse vorzusehen. А. 7. 


*) Organ 1920, 8. 160. 
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Kesselstein, sein Entstehen und Mafsnahmen zur Bekämpfung, 
besonders in Dampflokomotiven und Kühlzellen. 
Oberingeniör Ziemert. 

Er erklärte im Vereine deutscher Maschinen-Ingeniöre*) die Zu- 
sammensetzung der Speisewasser, die sich daraus ergebende Bildung 
des Kesselsteines, seine nachteiligen Wirkungen auf den Wärme- 
durchgang und Anfressungen durch freie Gase und Säuren. Die 
Verschiedenartigkeit der Bildung zeigten Proben von Steinen und 
Rohren; selbst bei bewährten Verfahren kann durch unsachgemälse 
Bedienung Kesselstein, oft unter schädlichsten Nachwirkungen, auf- 
treten. Jede mechanische Reinigung ist zwecks Ersparung an Hand- 
arbeit und Zeit und Verhütung von Beanspruchung und Beschädigung 
der Kessel zu vermeiden. Bei ortfesten Anlagen können bei An- 
wendung guter chemischer Verfahren die heute fast unerschwinglichen 
Anlagen für Reinigung des Wassers vermieden und Anfressungen 
vorgebeugt werden, bei Lokomotiven und überall, wo solche Anlagen 


*) Vortrag ausführlich in Glasers Annalen. 


sign 


Verbindung zwischen fahrenden Zügen und ortfesten Funkstellen. 
(Railway Age 19:21, Band 72, Heft 14, 8. April, S. 888, mit Abbildung.) 


Auf der Delaware-, Lackawanna- und West-Balın werden wieder 
Versuche mit drahtlosem Fern-Sprechen und -Schreiben*) zur Ver- 
bindung zwischen einem fahrenden Zuge und ortfesten Funkstellen 
ausgeführt. Gegenwärtig ist ein zwischen dem Endbahnhofe Hoboken, 
Neujersev, und Süd-Orange, Neujersey, verkehrender Zug mit mehreren 
Empfängern verschiedener Bauart und einem Sender ausgerüstet. 
Am 5. April 1922 fuhr ein ähnlich ausgerüsteter Wagen in einem 
Sonderzuge für Hochschüler von der Cornell-Universität in Ithaka, 
Neuyork, nach der Stadt Neuyork. Der Empfänger dieses Wagens 
hatte eine laut sprechende Vorrichtung. Unter den zu prüfenden 


*) Organ 1914, S. 392. 
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nicht möglich sind. kann erreicht werden, dals der Ansatz von 
Kesselstein unterbleihbt, alter Kesselstein schnell als Staub abgelöst 
und jedes Anfressen vermieden wird, so dafs beim Ausbauen der 
Rohrbündel keine Hindernisse durch Anhaften auftreten. Durch Frei- 
heit der Rohre und Heizflächen von Krusten werden die Verluste 
an Wärme vermindert. Proben zeigen, dafs durch Anwendung (з 
„Lysogen“ von Baumann, G. m. b. H. in Düsseldorf-Unterrath all» 
diese Ziele bei einfachster Art der Anwendung erfüllt werden. Durch 
den Schutzanstrich „Lysolith*, der bei 2700 С siedet, werden gesund- 
heitschädliche Wirkungen für die Anstreicher, ein Festbrennen ип! 
Ahbrennen vermieden. Zu schneller Beseitigung in 24 bis 48 st dient 
„Sozonit“, das im Gegensatze zu den gebräuchlichen Säuremiittelr. 
wie auch das „Lysogen“, genau den Wasser- und Stein-Verhältnissen 
des Einzelfalles entsprechend zusammengesetzt wird, und Anfressungen 
durch Entwickelung elektrischer Ströme vermeidet. Alle Geheim- 
mittel, besonders solche, die dem Kessel durch unlösliche, also nicht 
chemisch wirkende Zusätze, noch weitere Fremdstoffe zuführen, sind 
zu verwerfen. Zusatz уоп Grafit und dergleichen ist heute überwunden. 


ale, 


Ausrüstungen verschiedener Bauart befindet sich die mit Frend- 
erregung, die in Schottland zum Empfangen von Sendungen nicht 
amtlicher Funker in den Vereinigten Staaten von Nordamerika ver- 
wendet wurde. Die Versuche über das Atlantische Meer wurden 
im Dezember 1921 ausgeführt. Das Funken auf der Lackawanna- 
Bahn war bisher auf die Verbindung zwischen einem mit voller tre- 
schwindigkeit fahrenden Zuge und nicht amtlichen Funukstellen in 
48 km Reichweite beschränkt. Weitere Möglichkeiten haben sich 
durch neue Ausgestaltungen der Funkausrüstung eröffnet. Funk- 
stellen können mit gewöhnlichen Fernsprechleitungen verbunden 
werden, so dals sich bei stellenweise längs der Bahn angeordneten 
Funkstellen ein auf einem Zuge Fahrender mit jeder durch gewöhn- 
lichen Fernsprechdienst erreichbaren Stelle verbinden könnte. 
Ha 


Bücherbesprechungen. 


Meckanik der Seilbahnen von Professor Ing. R. Findeis, heraus- 
gegeben vom akademischen Bauingeniörvereine an der Technischen 
Hochschule Wien IV, 1922. Preis 1500 K. 

Der Verfasser behandelt die Grundlagen des Seilbalnwesens 
erschöpfend und erfolgreich. Die wissenschaftlichen Erörterungen 
sind, auch jm rechnerischen Teile, auch dem Techniker mittlerer 
Bildung zugänglich, und überall durch den Sinn des Verfassers für 
die Vereinigung von Forschung und Ausführung gestützt. Der Wert 
dieser eingehenden Arbeit wird durch den Umstand besonders her- 
vorgelioben, dals für die vielfachen Verwendungen des Seilbetriebes 
im Kriege damals durch Erfahrung planmälsig gesicherte Unterlagen 
nicht, oder doch in ungentigendem Malse vorhanden waren, obwohl 
die Massenförderung auf dem Seile in schwierigstem Gelände schon 
damals tatsächliche Aufgabe war. 

Die sehr vollständige Untersuchung der Beanspruchung des 
Tragseiles bietet alle für den Entwerfenden nötigen wissenschaftlichen 
Unterlagen bis in die äulsersten Verzweigungen, wie die Wirkung 
des einzelnen Drahtes, teilweise in selbständiger, neuer Entwickelung. 
Ebenso gründlich ist die Behandelung der Durchbildung des Baues 
nach Linienführung, Stützanordnung, Spanngewicht und Zugseil mit 
Lang- oder Kreuz-Schlag; manchem Leser wird hier vielleicht noch 
eine gewisse Verbreiterung der Darstellung erwünscht sein, so be- 
züglich der Abb.61 durch Beigabe des Längsschnittes. Hervorzuheben 
sind noch die Erörterung des Anruckens der Winde und die Beigabe 
wertvoller Zeichnungen auf Tafeln. Das Werk bildet für Unterricht 
und Entwurf auf seinem Gebiete eine der besten Grundlagen, die 
sich hoffentlich schnell aus dem Zustande des Steindruckes im 
Selbstverlage des Verfassers zur üblichen Buchausgabe entwickeln 
wird. Prof. Ing. Dr. E. J. 


Tätigkeit des Materialprüfungsamtes zu Berlin-Dahlen im Be- 
triebsjahre 1920. Sonderdruck aus den „Mitteilungen“ 1921, 
Hefte 3 und 4. Berlin, J. Springer. 

Der Bericht bietet wieder ein reiches Bild der Tätigkeit des 
Amtes. Seine Aufgabe ist nicht die Bekanntgabe der Vorgänge und 
Werte der einzelnen Untersuchungen, sondern die Darbietung eines 
allgemeinen Überblickes. und grade diese wirkt äufserst anregend 


Für die Schriftleitung verantwortlich: 


| 


Geheimer Regierungsrat, Professor а. D. Тїп. G. Barkhaus 


auf die Leser durch die Erweckung der Erkenntnis der Tiefe und 
Vielseitigkeit der Forschung, die heute aufgewendet werden müssen. 
wenn die unendlich vielen feinsten Verzweigungen der Technik die 
für Bestand und Fortschritt nötige Förderung erfahren sollen. Wir 
erwähnen in dieser Hinsicht die Feststellung, dafs die auf Grund 
des Gesetzes von Hooke entwickelten stählernen Prüfstäbe für 
Prüfmaschinen mit 104 Last nicht mehr genügen, dals man jetzt 
höhere Belastungen, daher festere Mischstähle verwenden, und dals 
für diese eine Beziehung entwickelt werden muls, nach der die 
Dehnung nicht gerade von «ег Spannung, sondern auch von deren 
(ievierte abhängig betrachtet wird. 

Ähnliche neue Erkenntnis und Anregung zu ihrer Erweiterung 
ist an vielen Stellen des namentlich das Eisen und den bewehrten 
Grobmörtel berücksichtigenden Berichtes zu finden; seine Durchsicht 
ist lJohnend für jeden Techniker und Gewerbetreibenden. 


Basteln- und Bauen-Bücherei. Stuttgart, Franckh, 1921. 
l. Die Selbstanfertigung galvanischer Elemente. 
2. Die Selbstanfertigung von Kleintransformatoren 
und Gleichrichtern. 
Von H. Günther (W. de Haas). Preis jedes der Hefte 5,2 £. 
Die mit klaren Abbildungen ausgestatteten, handlichen Hefte 
bieten die Mittel, die bezeichneten Vorrichtungen mit den üblichen 
einfachen Werkzeugen zum Selbstunterrichte, bei den hohen heutigen 
Preisen aber auch zu tatsächlicher Verwendung im häuslichen Betriebe 
selbst herzustellen. Die Beschreibungen aller Teile und Mafsnahmen 
sind so vollständig und durchsichtig, dalis auch der noch wenig 
Kundige danach sicher arbeiten kann. 


Verwaltungsbericht der Gemeinde Wien-städtische Strafsen- 
bahnen für das Jahr 1919720, erstattet von der Direktion der 
städtischen Stralsenbahnen. Verlag der Gemeinde Wien-städtische 
Stralsenbalinen, 1921. 

Der schr eingehende Bericht hat, namentlich in wirtschaftlicher 

Hinsicht, über die Verhältnisse seines Ursprunges hinaus gehende 

Bedeutung. 


en in Hannorer. 


C. W. Kreidel's Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Cari Ritter. G.m.b.1l. in Wiesbaden. 
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Abb. 1 und 2. Übersichtslageplan des 
Walchensees und der Loisach. 
Maßstab 1:250 000. 
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_ n ___ Abb. 1 und 2. Die elektrische 
Zugförderung auf den deutschen 
Reichsbahnen. 


Abb. 1. und 2. Krafthaus. 
Maßstab З : 1000. 
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an des Krafthauses. 


Abb. 1. Kraftha 
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Abb. 1. Längsschnitt. 
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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESEN 


TECHNISCHES FACHBLATT DES VEREINES DEUTSCHER EISENBAHNVERWALTUNGEN 
_ HERAUSGEGEBEN VON ®r.:3ng. G. BARKHAUSEN - C. W. KREIDEL'S VERLAG IN BERLIN 


Inhalt: Nicht rostende Stähle. 185. 1C1.11.T.[”.8S-Lokomotive der tschecho- 
Inhalt, Grenzen und Ziele der Eisenbahnbetriebs- ychaufeln aus Molybdänstahl. 185. қ slowakischen Staatsbahnen, 187. 
wissenschaft. Heinrich. (Schlufs) 173 Lichtbildaufnabmen belasteter Schienen zur Unter- | 2D.1lI.T.f”.G-Lokomotive für spanische Bahnen. 
1E1.11.T.j”-Tenderlokomotive für die Halberstadt- | suchung der Spannungen im Gleise. 186, | 188, 
Blankenburger Eisenbahn-Gesellschaft. 176. Französische Regelschienen. 186. | 


Besprechungen. 
Erdbau. 188. 


Wichtige technische Bestimmungen über den Bau | Elektrisch gestellte Weiche. 186. 


und die Verwendung der Güterwagen, (Schlufs.) | Zur Berechnung von Tragfedern, 186. 
178. ‚ Elektrische Zugheizung.. 187. 


Westinghouse-Bremsen-Gesellschaft m. b. H. 
- HANNOVER, Goetheplatz. 
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Bremseinrichtungen für Vollbahnen, Klein- und Straßen- 
bahnen, Luftpumpen, Zugheizeinrichtungen, Signal- und 
Weichenstellvorrichtungen, Luftdruck-Stellvorrichtungen 
fürSelbstentlader,geräuschlose Schnellauf-Kettentriebe. 
Die Westinghouse-Bremsen haben infolge ihrer Wirksamkeit, Zuverlässigkeit und 


guten Ausführung eine beispiellose Verbreitung gefunden. Bisher sind etwa 
5000000 Eisenbahnfahrzeuge damit ausgerüstet worden. 
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Erzeugnisse fùr den kisenbahnbetrieb: 
2 Eisenbahnwagen 


jeder Art, für alle Spurweiten, Spezialwagen. 


Lokomotiven 
für jede: Spur defeuerte feuerlose u.elektrische 


Selbstentliader 


für schnelle Entladung. ` 
Triebwagen 
für Akkumulatoren-od. Leitunssbetrieb jed.Stromart. 


m. "ew Wu- 
Erzeuönisse werden nach neuesten Gesichtspunk 
ten unter Berücksichtigung @rösster Wirtschafts 
lichkeit ihrer Betriebserdebnisse gebaut. 


3ahresleistung ҺО ООО - Fahrzeuge. 


Linke- Hofmann Werke 


Vë resia «dolin-Ehren elid Wermbrunm” 
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Alex. Friedmann; 
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Auftrieböler, 
Bauart FRIEDMANN, 


für 


Lokomotiven. 


Personen- und Güterwagen aller Art 


popo 


- Umilaufheizung, 
Bauart FRIEDMANN, 


für 


Aachen (Rhld.) 
Selbstentlader D. R. P. 


Eisenbahnwagen 
und dazu gehörige Ausrüstungen: 


Kuppelungen, Doppelköpfe, Lokomotiv- 
Dampfminderventile. 


Gust. Talbot & De m. b. 


| | 
. WIEN, 1, Am Tabor 6 
Injektoren, Schmierpumpen, 
| 
: | 


EE 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 


Technisches Fachbiatt des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaitungen 


Schriftleitung: Dr.-Ing. G. Barkhausen, Hannover, unter Mitwirkung von Dr.-Ing. F. Rimrott 


77. Jahrgang 


15. Juni 1922 


Heft 12 


Inhalt, Grenzen und Ziele der Eisenbahnbetriebswissenschaft. 
Heinrich, Gcheimer Baurat, Ministerialrat im Reichsverkehrsministerium. 
(Schlufs von Seite 159.) 


B. Grenzen. 


ҮШІ, 
wissenschaft ihre Forschungen auszudehnen hat, werden haupt- 
sächlich bedingt durch die Grenzen, die zwischen dem Betriebs- 
dienste und den übrigen Fachgebieten des Eisenbahnwesens be- 
stehen. Da diese nicht überall scharf zu ziehen sind, da ferner 
wegen der engen Zusammenhänge die Betätigung der ver- 
schiedenen übrigen Fachgebiete den Betriebsdienst mehr oder 
weniger stark beeinflulst, so wird die Betriebswissenschaft an 
verschiedenen Stellen über die Grenzen des eigentlichen Betriebs- 
Jdienstes hinaus in die verschiedenen Fachgebiete hineinleuchten 
müssen, um zur Feststellung richtiger Erkenntnisse für den 
Betriebsdienst zu kommen. 

Im Folgenden soll versucht werden, diese Grenzen des 
Betriebes gegenüber den anderen Fachgebieten zu bestimmen. 
An der Hand obiger Begrifisbestimmung wird die Aufgabe am 
schnellsten durch Betrachtung einiger Beispiele gelöst *). 


IX. Grenze gegen den Baudienst. Die Beschaffung 
und Erhaltung der Bahnanlagen, besonders der Gleis- und 
Sicherung-Anlagen ist zweifellos Sache des Bauwesens, dagegen 
obliegt die Benutzung der Einrichtungen, die Aufstellung der 
Dienstanweisungen für ihre Benutzung und dergleichen im 
Wesentlichen dem Betriebsdienste.e Ein Bahnwärter bei- 
spielweise übt, soweit er Laschen- und Klemmplatten-Bolzen 
anzieht, soweit er schlecht entwässerte Schienenstölse verbessert, 
die Reinigung der Balıngraben vornimmt, Geschäfte des Bau- 
Шеп {ез aus; soweit er einen liegen gebliebenen Zug deckt, 
oder die Fahrbahn frei von Hindernissen hält, soweit er die 
Aufgaben der Bahnpolizei wahrnimmt, ist er im Dienste des 
Betriebes tätig. Der Schrankenwärter, der mit der 
Erhaltung der Schranke, mit der Reinigung des Überweges 
und mit der Erhaltung .der Strecke zu beiden Seiten des 
Überweges beschäftigt ist, arbeitet für das Bauwesen; die den 
Vorschriften entsprechende Bedienung der Schranke dagegen 
nimmt er als Beauftragter des Betriebes vor. Die Reinigung, 
Schmierung und Erhaltung der Weiche durch den Weichen- 
steller ist eine Tätigkeit im Dienste des Bauwesens. Die 
Umstellung der Weiche dagegen, die Sorge dafür, dafs sie 
nicht unter dem Fahrzeuge umgestellt wird, die Sicherung 
der Zugfahrt für den Fall, dals eine Weiche vom Stellwerke 
abgebunden ist, sind Mafsnahmen des, Betriebes. Ebenso 
gehört die Auswechselung eines schadhaften Weichen- oder 
Signal-Antriebes durch den Stellwerkschlosser zum Betätigungs- 
felde des Baues, dagegen die Beachtung der darauf bezüglichen 
Sicherungsvorschriften zum Bereiche des Betriebes. Die 
Dienstvorschriften für Bahnwärter, Schrankenwärter, Weichen- 
steller, Stellwerkschlosser, Rottenführer, Balhnmeister und 
anderer enthalten daher aufser allgemeinen Vorschriften solche 
für das Bau- und solche für das Betriebs-Wesen. Der Ausbau 
einer Weiche, die Auswechselung des Oberbaues, die im 
Bezirke jedes grölsern Betriebsamtes ständig eine wichtige 


. ®) Die nachfolgenden Feststellungen sollen nicht bindend für 
die Aufstellung von Geschäftplänen sein, sondern die Gebiete um- 
schreiben, die die Betriebswissenschaft zur Hebung der Betrieb- 
sicherheit, der Leistungsfähigkeit und der wirtschaftlichen Güte 
des Betriebes zu erforschen hat. 
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Rolle spielen, sind Angelegenheiten des Bauwesens, aber die 


Die Grenzen, bis zu denen die Eisenbahnbetriebs- | Regelung des Fahrdienstes während solcher baulichen Änderungen, 


die Festsetzung der Sicherheitsvorschriften und dergleichen 
gehören zur Zuständigkeit des Betriebes. Für Neubauten, 
Ergänzungen und Erweiterungen stellt der Betrieb den Plan 
für das durch die Bauarbeiten zu Erreichende auf. Die Auf- 
stellung des Entwurfes und die Ausführung des Baues ist 
Sache des Bauwesens. Da aber der Betrieb nachher mit den 
vom Baue geschaffenen Anlagen zu arbeiten hat, da der 
Betrieb zur Verantwortung gezogen wird, wenn die Gleis- 
anlagen nicht genügen und Betriebschwierigkeiten entstehen, 
so muls gefordert werden, dals der Betrieb an der Gestaltung 
der Entwürfe für gröfsere Balhnanlagen malsgebend beteiligt 
wird, und dals die Ausführung von Umbauten im Betriebe 
zwecks Aufrechterhaltnng des Fahrdienstes in engem Ein- 
vernehmen mit dem Betriebe stattfindet. 


X. Grenze gegen den Maschinendienst. Das 
Maschinenwesen gliedert sich in den maschinentechnischen Bau- 
dienst und den maschinentechnischen Betriebsdienst. Beide 
greifen hauptsächlich hinsichtlich der kleineren Ausbesserungen 
der Lokomotiven und Wagen so tief ineinander, dals eine Trennung 
nicht ratsam ist. Ähnlich wie bei dem bautechnischen Dienste 
ist die Aufrechterhaltung des guten baulichen Zustandes der 
Lokomotiven und Wagen, der Erhaltung der Gleiswagen, Bahn- - 
anlagen, Drehscheiben, Schiebebühnen, Gasanstalten, Elektrizitäts- 
werke und anderer Anlagen Sache des maschinentechnischen 
Baudienstes. Веі den Fahrzeugen werden die kleineren Aus- 
besserungen in der Betriebswerkstätte, die grölseren in der 
Hauptwerkstätte ausgeführt. Dagegen ist die zweckmälsige 
Verteilung der Lokomotiven auf das Bahnnetz, Ше Aufstellung 
und Überwachung der Vorschriften für die Benutzung der Fahr- 
zeuge, die Dienstregelung für die Lokomotivmannschaften und 
die Aufstellung der Dienstpläne für die Lokomotiven selbst, 
die Versorgung der Lokomotiven mit Wasser, Kohle, das zweck- 
entsprechende Ausschlacken und Reinigen der Lokomotiven 
Sache des Betriebsdienstes. 

Hinsichtlich der Feststellung der Zwecke, der Entwurf- 
gestaltung und der Ausführung von neuen maschinentechnischen 


Anlagen und neuen Fahrzeugen findet das beim Bauwesen 


Entwickelte sinngemälse Anwendung. 


ХІ, Grenzen gegen den Verkehrsdienst. Wie 
schon im Abschnitt I gesagt, hängen Betrieb und Verkehr 
durch die Eisenbahnwagen, in denen die Beförderung statt- 
findet, zusammen. Beide Fachgebiete haben jedes in seinem 
Teile dafür zu sorgen, dals die Wagen zum Wohle der Ver- 
frachter und der Bahn selbst möglichst schnell umlaufen, 
damit man mit einer möglichst geringen Wagenzahl auskommt 
und die Lieferfristen unbedingt eingehalten, tunlich unter- 
schritten werden, Im Übrigen stimmt die Beteiligung von 
Betrieb und Verkehr am Wagendienste nicht vollständig 
überein. Für die Beförderungsaufgaben des Betriebes genügt 
es im Allgemeinen, Herkunft, Ziel und Gewicht des vollen 
oder leeren Wagens zu wissen, also das, was aus Beklebe- 
zettel, Wagenaufschrift und Güterwagenzettel hervorgeht. Die 
Frachtbriefe die »Гаріеге« braucht der Betrieb im 
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Allgemeinen nicht. Nur in einzelnen Fällen spielt wegen der 


Beachtung der Bestimmungen der Betriebsicherheit auch der | 


Inhalt des Wagens eine Rolle, so bei Explosivstoffen, leicht 
feuerfangenden Gegenständen, Vieh. Der Verkehr muls dagegen 
stets, vor allem wegen der Erhebung der Gebühren, den 
Inhalt des Wagens kennen, weil er die aus dem Fracht- 


vertrage sich ergebenden Verpflichtungen der Eisenbahn wahr- | 


zunehmen hat. Da bei der Zugbildung und Zugförderung 
nicht mit einzelnen Gütern, sondern nur mit geschlossenen 
Wagen gearbeitet wird, so können die bei der Behandelung 
der Stückgüter in Frage kommenden Geschäfte nicht als 
Betriebsaufgaben angesprochen werden. Der Betrieb muls sich 
diesen Fragen aber soweit widmen, als sie die Durchführung der 
Züge und, wie bei Umladehallen, die Leistungsfähigkeit der Bahn- 
höfe stark berühren. Im Einzeluen ist Folgendes zu beachten. 

1. Güterverkehr. Ein Wagen mit Kartoffeln sei zu 
versenden. Die Entgegennahme des Auftrages vom Versender 
auf Gestellung des Wagens, die Bestellung des Wagens an der 
zuständigen Stelle, die Zuweisung an den Verkehrtreibenden 


nach Ankunft des Wagens, die Sorge für sachgemälse und 
betriebsichere*) Verladung, die Entgegeunahme und die 
Bearbeitung der Begleitpapiere und das Abschliefsen des 


Frachtvertrages durch Stempelung des Frachtbriefes, die An- 
bringung des Beklebezettels an dem Wagen und die Anlegung 
der Bleiverschlüsse, soweit geschlossene Wagen in Frage kommen, 
alles dies sind Geschäfte des Verkehrsdienstes. Die Zustellung 
des Wagens aus den Einfahr- und Verschiebe-Gleisen an die 
Ladestralsen, das Anschlulsgles oder den dGüterschuppen, 
ferner naeh Be- oder Entladung das Abholen des Wagens 
von der Ladestralse, das Einstellen in den Zug sind Iandlungen 
des Betriebsdienstes. 
stralse, am Güterschuppen oder in einem Anschlulsgleise geht 
der Wagen aus den Händen des Betriebes in die des Verkehres 
über. Mit der Anlegung des Bleiverschlusses und Bezettelung 
des Wagens geht er aus den Ikänden des Мегкеһгеѕ wieder 
in die des Betriebes über. 

2. Reiseverkehr. Die Zusammenstellung des Zuges, 
scine Verbringung an den Bahnsteig, und nach Einsteigen der 
Reisenden das Abholen vom Bahnsteige und die Beförderung 
über die Zwischenstationen zur Endstation müssen als Mals- 
nahmen des Betriebes angesprochen werden, dagegen sind der 
Verkauf der Fahrkarten, ihre Prüfung an der Balınsteigsperre 
und im Zuge, die Rückforderung von Geldbeträgen bei Un- 
regelmälsigkeiten der Beförderung Ilandlungen des Verkehres. 
Die Festsetzung der Tarife gehört zur Zuständigkeit des Ver- 
kehres; eine Mitwirkung des Betriebes kommt aber hinsichtlich 
der Ermittelung der Selbstkosten in Frage. 

Der Betrieb übernimmt die fertig beladenen oder die leeren 
Wagen zur Beförderung; welche, Wege er auf den Strecken 
einer Verwaltung im Güterverkehre zur Erreichung des Ziel- 
punktes wählt, welche Zusammenfassung zu Fern-, Nah- und 
Durchgangs-Güterzügen er zwecks schneller, sicherer und spar- 
samer Beförderung vornimmt, mufs dem Betriebe im Rahmen 
des $ 67 der Verkehrsordnung überlassen bleiben. Die vor- 
läufige Verwaltungsordnung der Reichseisenbahnen sieht in 53 
dementsprechend folgerichtig die Grundsätze für die Verkehrs- 
leitung auch unter dem Abschnitte »Betrieb« vor. Dem Ver- 
kehre, der ja der Mittler zwischen den Wünschen der Verkehr- 
treibenden und den Leistungsmöglichkeiten des Betriebes sein 
soll, mufs in den behandelten Grenzgebieten die genügende 
Mitwirkung gesichert werden. 


ХП. Grenze gegen das Personalwesen. 
Personalangelegenheiten, die aus der Ausübung des betrieb- 
ei Nur einfache, allerdings die Regel bildende Fälle kommen 
hier in Frage; bei sehr schweren Gegenständen, bei Überschreitungen 


des Lademalses und ähnlichen Anliegen mul cin technischer 
Beamter die betriebsichere Verladung überwachen. 


| genaue Rechenschaft über alle Ausgaben ablegen, 


lichen Fachdienstes entstehen, beispielweise die Festsetzung 
des Personalbedarfes, die Verfolgung von Unregelmälsigkeiten 
und Beschwerden, die aus dem Betriebsdienste hervorgehen, 
die Verhängung von Bestrafungen, die Sorge dafür, dals in 
den für die Betriebsleistungen mafsgebenden Stellen die rich- 
tigen Männer verwendet werden, die Aufstellung der Grund- 
sätze für die Eignung, die Erziehung und den Unterricht sind 
als Angelegenheiten des Betriebsdienstes anzusprechen. Da- 
gegen sind die unter Abschnitt I aufgeführten Angelegenheiten. 
die alle Beanıtenklassen angehen, die die Betriebsbeamten als 
Staatsbürger betreffen, Aufgaben des Personaldienstes. Zu 
solchen allgemeinen Angelegenheiten gehören die Besoldungs- 
fragen allgemeiner Art, doch müssen die Nebengebühren, die 
zur Hebung der betrieblichen Leistungen eingeführt werden, 
wie Fahrzulagen der Zugmannschaften, Verschiebegelder, al: 
Betriebsangelegenheiten betrachtet werden. 


ХШ. Grenze gegen das Finanzwesen. Während 
der Betrieb gegenüber den Fachgebieten, die als seine Werk- 
zeuge zu betrachten sind, gewissermalsen als Fordernder auf- 
treten kann, ist seine Rolle gegenüber dem Finanzwesen eine 
andere. Der Betrieb selbst verrechnet keine Einnahmen, er ver- 
ursacht nur Ausgaben. Die Forderungen der Finanzverwaltung 
zur Erhaltung des Gleichgewichtes zwischen Einnahmen und 
Ausgaben dürfen daher vom Betriebe nicht aufser Acht ge- 
lassen werden. Wenn der Betrieb seine Stellung gegenüber 
dem Finanzwesen stark erhalten will, so muls er von sich aus 
ohne sich 
daher vor 


erst dazu drängen zu lassen, Der Betrieb muls 


allen Dingen eine möglichst genaue Ermittelung der Selbst- 


Mit der Laderechtstellung an der Lade- | 


diese Ermittelungen dauernd auf dem 
Laufenden halten, damit er jederzeit ersehen kann, wo er bei 
der Verminderung der Ausgaben angreifen muls. Er mus 
dauernd eine genaue Überwachung des Personales durchführen, 
besonders gilt es hierbei beispielweise, die Diensteinteilungen 
für Stations- und Zug-Personale zweckmälsig festzusetzen und 
den Nutzdienst der Bereitschaftspersonale und Einzelbereit- 
schaften genügend zu überwachen. Er mufs dauernd die Aus- 
lastung der Züge, die Nutzdienste der Zug- und Verschiebe- 
Lokomotiven überwachen, er тиз den Kohlen- und OM 
Verbrauch wirtschaftlich richtig gestalten, er muls die Zweck- 
mäfsigkeit und wirtschaftliche Güte дег Falırplangestaltung. 
der Zugbildung, der Verfügung über die Leerwagen und der 
Verkehrsleitung in gewissen Zeiträumen planmälsig nachprüfen. 
Überhaupt muls jeder Arbeitsvorgang, mögen die Einnahmen 
fallen oder sinken, von Zeit zu Zeit auf den wirtschaftlichen 
Erfolg und die Zweckmälsigkeit geprüft werden. 


kosten vornehmen, 


С. Ziele. 


ХШ. Wenn man die Ziele der Eisenbahnbetriebswissen- 
schaft erkennen will, so тиз man sich vor allem folgende 
Tatsachen vor Augen halten. 

a) Der Gegenstand der Beförderung, der Verkehr, ist 
erheblichen Schwankungen unterworfen. Seine Grölse ist nicht 
nur nach den Jahreszeiten sehr verschieden, er zeigt auch bei 
Betrachtung längerer Zeiträume bei jedem gewerblich tätigen 
Volke grölsere Veränderungen. Diese Schwankungen vollziehen 
sich nach oben und unten nicht nur gradlinig, sondern auch 
sprunghaft. Neuer Verkehr entsteht, alter nimmt ab oder 
verschwindet unter Umständen, neue Verkehrschwerpunkte 


treten auf. 


Alle 


b) Die Aufgabe des Betriebsdienstes besteht im Wesentlichen 
in der Bildung und Beförderung von Zügen mit allen dazu 
erforderlichen Bewegungen von Lokomotiven, einzelnen Wagen 
und Wagengruppen: es handelt sich also um eine Aufgabe 
der Bewegung von Massen, um eine Aufgabe der Ausbildung 


| von Massenförderung, 


с) Die Werkzeuge zur Lösung dieser Aufgabe beruhen 
zu grolscm Teile auf technischer Grundlage, und die Technik 
ist dauernd in unaufhaltsamer Entwickelung und Vorwärts- 
bewegung begriffen. 

Entsprechend diesen drei Vorbedingungen herrscht daher 
überall bei der Eisenbahn, besonders aber bei der Abwickelung 
des Betriebsdienstes Leben, Bewegung, Entwickelung und 
Fortschritt. Daraus ist zu schlielsen, dafs die Erkenntnisse, 
die tatsächlichen Wahrheiten, zu denen die Betriebsforschung 
führt oder geführt hat, nicht als dauernd feststehende zu 
bezeichnen, sondern dals sie einem dauernden Entwickelungs- 
vorgange unterworfen sind. Diejenigen, denen die Leitung 
des Betriebswesens grofser selbständiger Eisenbahnnetze an- 
vertraut ist, müssen daher stets auf der Wacht bleiben, dals 
sie das ihnen anvertraute Gut auf der Höhe halten *). 


XIV. Zur Ableitung des ersten Zieles gehe man auf die 
Verkehrschwankungen zurück. Der Betrieb wird um so eher 
in der Lage sein, den Verkehr zu bewältigen, je besser er sich 
auf die kommenden Verkehrsaufgaben vorbereitet hat, und je 
weniger er durch die Anforderungen der Verkehrtreibenden 
überrascht wird. Der Betrieb wird also dahin streben müssen, 
rechtzeitig und ausreichend Herkunft, Ziel und Grölse 
des Verkehres zu erfahren; dabei handelt es sich einmal um 
die in längeren Zeiträumen vor sich gehenden grölseren Verkehrs- 
veränderungen, die richtunggebend für die Erweiterungen der 
Bahnanlagen, die Vermehrung des Bestandes an Fahrzeugen 
und die Ergänzung des Personales sein müssen, dann um solche 
nieht immer kleinen Änderungen, die im Allgemeinen jedes 
Jahr in regelmälsigen Abschnitten wiederkehren, die Anlals zu 
Verschiebungen von Bediensteten und Fahrzeugen, zur Aus- 
führung kleinerer Bauanlagen und dergleichen geben werden. 

Die mit der Erforschung und Ermittelung des in näherer 
oder fernerer Zukunft der Eisenbahn zuströmenden Verkehrs 
Beauftragten müssen daher ihr Wissen sofort und erschöpfend 
den mit der eigentlichen Förderaufgabe betrauten Betriebs- 
beamten übermitteln, damit diese bei Zeiten ihre Vorbereitungen 
treffen können. 

Das erste Hauptziel der Betriebswissenschaft ist daher: 

die aus der beständigen Beobachtung des Verkehres hervor- 
gehende möglichste Beherrschung der Kenntnis der Änderungen 
des Verkehres nach Grölse, Herkunft und Ziel zwecks recht- 
zeitiger und zweckmälsiger Anpassung der Werkzeuge der 
Betriebsführung und des Betriebsdienstes selbst an die 
Forderungen des Verkehres. 
Als Beispiel der ersten Art der Verkehrsänderungen soll 
hier angeführt werden: die vor dem Kriege begonnene und 
ш und nach dem Kriege gewaltig gesteigerte Entwickelung 
der Verwertung der Braunkohlen im rheinischen und mittel- 
deutschen Gebiete, die besonders im Kriege erhebliche Betrieb- 
schwierigkeiten hervorrief, weil die zum Teile nicht rechtzeitig 
unterrichtete Eisenbahn ihre Anlagen nicht schnell genug 
erweitern konnte. Ein Beispiel der zweiten Art bietet die 
Kartoflelernte des Jahres 1921, die gut in Pommern und im 
weitern Osten, aber schlecht im Südwesten Deutschlands war 
und deren Abfuhr einzelne Stellen des Bahnnetzes überaus stark 
beanspruchte 2%); = 


XV. Aus den Vorbedingungen ХШ b und c unter Be- 
fücksichtigung von a ist unschwer das zweite Hauptziel 
der Betriebswissenschaft abzuleiten. Es besteht darin, dafs 
— — RE ы с 


*) In richtiger Würdigung der angeführten Tatsachen тиз 
davor gewarnt werden, in der weitern Ausgestaltung des technischen 
Betriehswerkes etwa nachzulassen, wenn in absehbarer Zeit bei der 
eutschen Reichsbahn der Zustand vor dem Kriege erreicht sein sollte. 

**) Die Ermittelung dieser Verkehrsänderungen stölst bisher auf 
үе Schwierigkeiten, weil die beteiligten Verkehrtreibenden des 

ettbewerbes wegen mit der Auskunft vielfach zurückhalten. 


sich der Betrieb über die Entwickelung der einschlägigen 
technischen Wissenschaften auf dem Laufenden erhält und die 
betrieblichen Erkenntnisse den Fortschritten der Technik und 
den Veränderungen des Verkehres entsprechend fortbildet. 
Diese Anpassung mufs möglichst schnell erfolgen, sie darf den 
Ereignissen nicht nachhinken. 

Auch hier sollen einige Beispiele das Gesagte erläutern. 


1. Die Forderung der Nutzbarmachung der neueren Er- 
rungenschaften der Schwachstromtechnik zur Übermittlung von 
Nachrichten für die flotte Betriebsführung, neuzeitliche Fern- 
sprecher, Schnelltelegraf, Hughes-Vorrichtungen, Funksprüche. 

2. Durch Versuche des Zentralamtes wurden 1906 und 
1907 als vorteilhafte Geschwindigkeit der Güterzüge 30 km 
ermittelt. Da die Lokomotivgattungen, die für die Versuche 
benutzt wurden, inzwischen durch schwerere überholt worden 
sind, so muls jetzt festgestellt werden, ob diese Feststellung 
etwa zu ändern ist. 

3. Nach den Deutschen Fahrdienstvorschriften sollen Züge, 
die mit durchgehender Bremse gefahren werden, im Allgemeinen 
nur 60 Achsen stark sein. Da bei den mit Kunze-Knorr- 
Güterzugbremse ausgerüsteten Zügen anstandlos 150 Achsen 
befördert werden, so wird diese Bestimmung zu ändern sein, 
ebenso die Bestimmung über die Zahl der von Hand ge- 
bremsten Achsen, die an durchgehend gebremste Züge an- 
gehängt werden dürfen. 

4. Seit 1399 wurden die Güterzüge bei den preulsisch- 
hessischen Bahnen, einige Jahre später bei allen deutschen 
Staatsbahnen in Fern-Durchgangs- und Nah-Güterzüge ein- 
geteilt und eingehende Begrifibestimmungen für die einzelnen 
Klassen festgelegt. Die Entwickelung der Verkehrsverhältnisge 
und die Fortschritte im Baue der Verschiebebahnhöfe führten 
dahin, dafs die seinerzeit festgelegten Begrifibestimmungen 
nicht mehr zutreffen. Ihre Änderung mufs daher vorgenommen 
werden. 


XVI. Das dritte Ziel behandelt die Beziehungen zwischen 
Technik und Betriebswissenschaft in umgekehrtem ursächlichem 
Zusammenhange wie das zweite. Der Betrieb erkennt aus der 
Beobachtung der betrieblichen Zusammenhänge, an welchen 
Stellen und nach welchen Richtungen die auf technischer Grund- 
lage beruhenden Anlagen der Eisenbahn Mängel aufweisen, 
und kann daher am besten beurteilen, wo Verbesserungen 
erforderlich sind, sei es im Bahnhofsbaue, in der Sicherungs- 
technik, im Lokomotivbaue, in der leizstoffwirtschaft oder 
dergleichen. Der Eisenbahnbetriebsdienst regt solcher Art die 
Technik an, Fortschritte und Erfindungen zu machen, und gibt. 
damit Anlals zu einer Aufwärtsentwickelung der technischen 
Wissenschaften. Während beim zweiten Ziele die Betriebs- 
wissenschaft als Nutzniefser der Technik auftritt. erscheint sie 
gemäls den vorstehenden Ausführungen als Schrittmacher der 
technischen Wissenschaft. Man kann daher als drittes Haupt- 
ziel der Betriebswissenschaft bezeichnen: die eingehende Er- 
forschung aller betrieblichen Vorgänge, die auf technischer 
Grundlage beruhen, zwecks Vorwärtsentwickelung der Technik 
zum Nutzen der Eisenbahn. Hierfür mögen wieder einige 
Beispiele folgen. 

1. Entwiekelung des Lokomotivbaues im Allgemeinen, 
Erfindung und Entwickelung des Überhitzers von Schmidt 
und der Speisewasservorwärmer im Besonderen. 

2. Entwickelung des Wagenantriebes und der Gleisbrense 
zur Verhütung der Unfälle und Sachschäden beim Ablaufen 
und zur Verbesserung der Leistungsfähigkeit und der Wirtschaft 
der Verschiebebahnhöfe. 

Die beiden zuletzt genannten Ziele stehen häufig in enger 
Verbindung mit einander, indem zuerst aus den Erfordernissen 
des Betriebes die technischen Aufgaben aufgerollt werden, die 
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dann nach ihrer Lösung vielfach zu einer Änderung der Er- ` 


kenntnisse des Betriebswesens führen. Aufser der schon er- 
wähnten Güterzugbremse nach Kunze-Knorr müssen hier 
die grolsräumigen Wagen und die schwersten Lokomotiven im 
Lastenzuge N genannt werden, die jetzt bei der deutschen 
Reichsbahn aus dem Stande der Erwägungen in den Stand 
der tatsächlichen Ausprobung treten. 


ХҮП, Um zum vierten Hauptziele zu gelangen, muls 
man auf die drei oben erläuterten Begriffe der Betriebsicher- 
heit, der Leistungsfähigkeit und der Wirtschaft zurückgehen. 


Diese drei Begriffe bilden gewissermalsen die Brillen, durch ` 


die alle betrieblichen‘ Vorgänge betrachtet werden müssen. 
Beim Gebrauche dieser Brillen ist grolse Vorsicht geboten; 
man darf nie eine allein anwenden, sondern muls sich immer 
durch das Zusammenwirken aller drei ein Bild der betrieb- 
lichen Vorgänge machen. In den meisten Fällen mufs man 
so vorgehen, dals man die einzelnen betrieblichen Fragen nach 


einander unter der Einwirkung jedes einzelnen dieser drei ` 


Begriffe betrachtet, dann zum Schlusse die Angleichung vor- 

nimmt. Im einzelnen sind folgende Ziele zu erstreben. 
Ilinsichtlich der Betriebsicherheit: durch genaue Verfolgung 

der Einzelunfälle und durch sorgfältige Ausbildung der Statistik 


ist zu erstreben, dafs die Ursachen der Unfälle in ihrem Zu- ` 


sammenhange richtig erkannt werden und danach die richtigen 
Schlüsse für die Ausbildung der Werkzeuge der Betriebsführung 
und die Handhabung des Betriebsdienstes gezogen werden. 


Hinsichtlich der Leistungsfähigkeit: die Umstände, die die 
Leistungsfähigkeit beeinflussen und bestimmen, im Wesentlichen 
die in Abschnitt A. ІП. 5. 165 genauer umschriebenen Arbeit- 
gebiete, sind unter Benutzung aller erforderlichen statistischen 
Unterlagen eingehend zu durchforschen und auf Grund der 
Ergebnisse sind Regeln für die Erzielung höchster Leistungen 
aufzustellen. 

Hinsichtlich der Wirtschaft: der Vorgang betrieblichen 
Schaffens ist unter gehöriger Auswertung der nötigen statistischen 
Aufzeichnungen sorgfältig in seine Einzelbestandteile zu zerlegen; 
durch Anwendung der Betriebsbuchführung sind die Selbstkosten 


jedes Teilvorganges festzustellen und danach Richtlinien auf- ` 


zustellen, wie durch zweckentsprechende Verwendung von 
Menschen, Stoffen und guten Verfahren der beste Grad der 
Wirtschaft erreicht werden kann. 


Bei allen diesen Untersuchungen mufs man sich vor Augen 
halten, dafs der Betriebsdienst aus einer unendlich grolsen 
Menge von teils grolsen, teils kleinen Handhabungen besteht, 
die in ihrer Gänze die Betriebsführung erheblich beeinflussen 
können; man muls ferner beachten, dafs jedes Gebiet nicht für 
sich allein betrachtet werden darf. Denn die durch die drei 


Begriffe verkörperten Gebiete stehen in bestimmtem Verhältnisse . 
zu einander; alle drei erreichen nicht zugleich ihre Höchstwerte. ` 


Man kann die Betriebsicherheit übertreiben, dann sinkt unter 
Umständen die Leistungsfähigkeit und steigen die Betriebskosten. 


‚ unserer Einrichtungen aus 


Man kann ferner die Leistung in den Vordergrund stellen, 
dann geschieht es unter Umständen auf Kosten der Sparsamkeit 
oder der Betriebsicherheit. Man kann schliefslich die Wirtschaft 
zu schr betonen, und wird sich dann damit abfinden müssen, 
dafs die Betriebsicherheit und die Leistungsfähigkeit leiden. 
Man sieht, dafs die rücksichtlose Betonung nur eines der drei 
Gebiete ohne sachgemälse Fühlung mit den anderen falsch ist. 
Man kann daher das vierte Hauptziel der Eisenbahn- 
betriebswissenschaft folgendermalsen festlegen : 

Alle Betriebsvorgänge sind so zu erforschen, alle Betriebs- 
einrichtungen so auszubilden, dals unter Beachtung der drei 
Forderungen der Betriebsicherheit, der Leistungsfähigkeit und 
der Wirtschaftlichkeit der denkbar höchste Wirkungsgrad im 
Eisenbahnbetriebe erreicht wird. 


ХҮШ. Das fünfte Ziel betrifft die geschichtliche Ent- 
wickelung des Betriebswesens und die vergleichende Betriebs- 
forschung. Wenn auch bei dem jetzigen hohen Stande der 
Technik und angesichts der durch die Eisenbahn im Laufe 
der letzten vier Jahrzehnte verursachten Verkehrsverschiebungen 
die Vermutung aufkommen kann, dafs aus der Geschichte der 
früheren Zeitläufe für die jetzige Betriebsgebahrung vielleicht 
nicht allzuviel zu lernen ist, so ist es dennoch nach verschiedenen 
Richtungen hin von Vorteil, die Entwickelung des Betriebswesens 
in der Vergangenheit zu verfolgen, weil dadurch wertvolle 
Aufschlüsse über die jetzigen Zustände und über die Begründung 
mancher jetzt vorhandenen Einrichtungen gewonnen werden 
können. So werden alle diejenigen, die im wesentlichen die 
betriebliche Rechtsprechung auszuüben haben, die Vorstände der 
Betriebsämter, Betriebsdirektionen, und die betriebstechnischen 
Mitglieder der Eisenbahndirektionen, Generaldirektionen, häufig 
Veranlassung haben, über das Fehlen einer Erläuterung zu den 
Fahrdienstvorschriften und der Betriebsordnung zu klagen. 
Ferner wäre in Bezug auf organisatorische Einrichtungen die 
genaue Kenntnis des Gewesenen vorteilhaft. Dann würden nicht 
immer wieder Einrichtungen vorgeschlagen werden, die sich in 
früheren Zeiten nicht bewährt haben. 

Da sich ferner das Eisenbahnwesen einzelner grofser Staaten, 
wie England und Amerika, ohne Berührung mit dem deutschen 
Eisenbahnwesen entwickelt hat, so ist man hier in vielen 
Beziehungen ohne eingehende Kenntnis des Eisenbahnwesens 
vieler Länder. Das muls als Mangel empfunden werden, da wir 
vielleicht manche brauchbaren Anhaltpunkte zur Verbesserung 
der Kenntnis fremden Eisenbahn- 
wesens erhalten könnten. | 

Als fünftes Hauptziel der Eisenbahnbetriebs- 
wissenschaft ergibt sich daher: die eingehende Erforschung 


der Geschichte des deutschen Eisenbahnwesens, um aus der 


| 


Beurteilung der Vergangenheit Unterlagen für die weitere 
Entwickelung der jetzigen Zustände zu erzielen, und die 


vergleichende Erforschung der Betriebsgrundsätze fremder 
Länder, um hieraus Anregungen für die Verbesserung der 


deutschen Einrichtungen zu erlangen, 


1E1.11.T.T-Tenderlokomotive für die Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn-Gesellschaft. 


Der Betrieb mit Zahnradlokomotiven ist aufserordentlich 
teuer. Durch die Zahnstölse sind die Lokomotiven andauernder 
Erschütterung ausgesetzt, die zur Lockerung der Einzelteile 
führen, so dafs die Lokomotiven oft grülserer Ausbesserungen 
bedürfen. Der Direktor der Halberstadt-Blankenburger Eisen- 
bahn-Gesellschaft, Herr Regierungsbaumeister a. D. Steinhoff, 
machte daher den Versuch, Reiblokomotiven zu verwenden, die 
mindestens dasselbe leisten, wie die Zahnlokomotiven, nämlich 
130 t Last auf 602900 Steigung bei 10 bis 15 km/st Geschwindigkeit. 
Diese Leistung kann mit Reibmaschinen selbst bei ungünstiger 
Witterung olıne Weiteres erreicht werden. Unter Leitung der 


des Mefs- und Prüf-Wageus wurden mit der 1Е1. T-Loko- 
motive (Textabb. 1) versuchweise 260 t schwere Züge befördert: 
bei dieser Belastung mufste jedoch der Prelsluft-Sandstreucr 
zeitweise in Tätigkeit gesetzt werden. Веі trockenen Schienen 
sind 200% аш 60°;co Steigung glatt befördert worden, ohne 
dals Sand zur Erhöhung des Reibwertes erforderlich war. 
Vorversuche mit Reibbetrieb auf so steilen Steigungen 
wurden von der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn-Gesell- 
schaft mit E-Tenderlokomotiven vorgenommen, die ein günstiges 
Ergebnis lieferten und die Annahme des Direktors Steinhoff. 
dals dieser Betrieb auf solchen Steigungen möglich sei, bestätigten. 


Versuchabteilung des Eisenbahn-Zentralamtes und Benutzung | Aulser Zweifel können Strecken bis zu 809 Steigung noch 
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im Reibbetriebe befahren werden. 
beweglicher, wodurch sich die Leistung bedeutend erhöht, und 
zwar wird gegenüber dem Zahnbetriebe die zwei- bis drei- 
fache Leistung erzielt. Nach Angabe der Halberstadt-Blauken- 
burger Eisenbahn-Gesellschaft kann die Reiblokomotive dort 
das dreifache einer Zahnlokomotive leisten. 

Für die Beurteilung der Ergebnisse ist die Ilöhe der 
Schlepplast von Bedeutung, da man leichte Züge, besonders 
im Reiseverkehre auf Bergbahnen, auch auf steileren Neigungen 
im reinen Reibbetriebe fahren kann; der Güterverkehr ist nur 
vorteilhaft, wenn die Beförderung grölserer Schlepplasten möglich 


Abb. 1. 
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kurzer Zeit erfolgte der Ausbau, da die übrigen Bremsmittel 
der Lokomotive, besonders die Luftgegendruckbremse nach 
Riggenbach, die Beherrschung von grofsen Lasten im Ge- 
fälle völlig sicherten. Der Bau dieser Lokomotive ist sowohl 
vom Standpunkte der Wirtschaft, als auch dem der Betrieb- 
sicherheit als Fortschritt anzusprechen. 

Bei Beurteilung der Leistung von amerikanischen Loko- 
motiven, besonders der für europäische Verhältnisse aulser- 
gewöhnlichen vielgekuppelten, mufs die Wirtschaft in gleichem 
Malse berücksichtigt werden. Der Zuwachs der Leistung der 
Lokomotive, besonders die Vergrölserung der Kesselleistung, 


Die Züge sind dabei weit | ist. 


werden. 


Hierzu wird ein grolses Lokomotiv-Reibgewicht der Loko- 
motive nötig. 

Aulser der wirtschaftlichen Güte des Betriebes, die ge- 
währleistet sein muls, ist die Betriebsicherheit von gröfster 
Wichtigkeit; schwere Lokomotiven mit schweren Zügen müssen 
in starken Gefällen unbedingt sicher vom Führer beherrscht 
Bei der Durchbildung der in Textabb. 1 dargestellten 


Lokomotive ist darauf besondere Sorgfalt verwendet worden. 


Bei der ersten gelieferten Lokomotive war ein Zahn-Bremsgestell 
vorgesehen, das auf der noch vorhandenen Zahnstange bei Gefahr 
benutzt werden sollte; es ist aber nie dazu gekommen, nach 


1E1.11.T.j7- Tenderlokomotive. 


ЕНІН g: mi 


steht sicher nur bis zu einer gewissen Grenze in geradem Ver- 
bältnisse zum Gewichte der Lokomotiven. Der Bau solcher 
amerikanischer Riesenlokomotiven, der sich auch aus anderen 
Gründen nicht ohne Weiteres auf europäische Verhältnisse über- 
tragen lälst, wird sich bei uns auch bei weiterm Steigen der 
Anforderungen des Verkehres kaum durchsetzen. Zur Erzielung 
der Steigerung der Zuglasten und der Minderung der Leistung 
deren Einheit müssen Mittel verwendet werden, die die Kosten 
der Beschaffung und Erhaltung nicht ins Unwirtschaftliche steigern. 
Die Schaffensfreudigkeit des deutschen L,okomotivbaues wird 
auch hier zum Ziele führen. 
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Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Wichtige technische Bestimmungen über den Bau und die Verwendung der Güterwagen. 
(Schlufs von Seite 148.) 


IV. Beladung der Güterwagen. 
6 1. 

Die im zwischenstaatlichen Verkehre zugelassenen Wagen 
dürfen wegen ihrer Beladung nicht zurückgewiesen werden, wenn 
die Ladung sich in einem befriedigenden, die Sicherheit des Bahn- 
betriebes in keiner Weise gefährdenden Zustande befindet, besonders 
den nachfolgenden Bedingungen entspricht. 

2 


Die verladenen Gegenstände müssen sicher und fest liegen und 
dürfen sich auch bei Stöfsen und Erschütterungen nicht verschieben 
können. 

8 8. 


1 Die Ladung soll so verteilt sein, dafs die Räder des Wagens, 
namentlich diejenigen der Endachsen, möglichst gleichmäfsig be- 
lastet werden. 

3 Wagen, deren Ladung so ungleich verteilt ist, dafs die Wagen- 
kästen oder die Längsträger auf dem Federbunde aufsitzen oder die 
Räder streifen, dürfen zurückgewiesen werden. 

5 4. 

Die Belastung eines Wagens darf die Tragfähigkeit, das höchste 
Ladegewicht, nicht überschreiten. Wenn die Tragfähigkeit nicht 
angeschrieben ist, darf das angeschriebene Ladegewicht bis zu 5°/o 
überschritten werden. 

Nur V W Ü. 

Vergleiche 8 18 der Anlage 11. 

8 5. 

1 Die Raddrücke eines Wagens dürfen den auf einer Linie 
zugelassenen grölsten Druck nicht übersteigen. 

2 Die Vorschriften der Bahnverwaltungen für die einzelnen 
Linien sind den beteiligten Staaten bekanntzugeben. 

Nur VWÜ. 

Wegen Übernahme von Wagen trotz Überschreitung des zu- 
Tässigen Raddruckes іт Vereinsverkehre vergleiche jedoch $ 12, Ziffer 1, 
Absatz 3 des V W Ü. 

8 6. 

1 Die Ladung offener Güterwagen darf bei Mittelstellung der 
Fahrzeuge im geraden Gleise die auf jeder Ваһп für den zwischen- 
staatlichen Verkehr zugelassenen Lademalse nicht überschreiten. 
Diese Lademalse sind den beteiligten Staaten bekanntzugeben. 

2 Die Breite der Ladungen тиз mit Rücksicht auf das Durch- 
fahren scharfer Bogen um die in der Ladetabelle, Zusammenstel- 
lung ПІ, angegebenen Malse eingeschränkt werden. Aulserdem sind 
für Ladungen auf Schemelwagerpaaren oder beim Gebrauche von 
Schutzwagen oder eines Zwischenwagens die Vorschriften des $ 9 
zu berücksichtigen. Besondere, für einzelne Linien gültige Vor- 
schriften der Bahnverwaltungen sind den beteiligten Staaten bekannt. 
zugeben. " 

Nur V WU. 

A. Wegen Übernahme von Wagen trotz Überschreitung des 
Lademafses oder der Nichtbeachtung der Vorschriften über die Ein- 
schränkungen der Breitenmafse im Vereinsrerkehre vergleiche jedoch 
Š 12, Ziffer 1, Absatz 3 des УМО. 

B. a) Bei Verladung langer Gegenstände auf Schemelwagen- 
paaren sind die nachstehenden Bestimmungen einzuhalten (Zusammen- 
stellung I): 

EEE Zusammenstellung T. 
Bei der gröfsten "e"? E Шш 
Breite der Гайнпо т 3,1 к GE 2,512,4 2,3 2,2 Si 
ron | К 
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b) Für andere als die in der Tabelle angegebenen Breiten oder 
Längen der Ladung sind die Werte für die nächst gröfsere Breite 
oder Länge anzuwenden. 

Hierbei ist weiter zu beachten: 

aa) Als gröfste Breite der Ladung ist der doppelte Abstand zıischen 
der Wagenlängsmitte und dem seitlich am weitesten ausragendrn 
Punkte der Ladung zu rechnen. 
Die in der Zusammenstellung angegebenen gröfsten Breiten der 
Ladungen sind nur zulässig in Höhen zwischen 430 und 3500 тт 
über Schienenoberkante bei Ladema/s I, oder zwischen 430 und 
3200 mm bei Lademafs II. 
Mufs der Überhang über die Drehschemelmitte bei kurzen Wagen 
kleiner gewählt werden, als nach vorstehender Zusammenstellung, 
und daher eine gröfsere Drehzapfenentfernung in Anwendung 
kommen, so darf die dem gröfsern Abstande der Drehzapfen 
entsprechende Breite der Ladung nicht überschritten werden. 
с) Gröfsere gegen die Drehzapfen hin zunehmende Breiten der 
Ladungen, ferner die Ausnutzung geringerer Höhen, als 430 mm, oder 
gröfserer Jlöhen, als 3500 mm bei Ladema/s I und 3200 тт bei 
Lademafs II sind zulässig, wenn die zugelassenen Grenzwerte der 
Ladetabellen A und В des RV nicht überschritten werden. 

d) Die Abmessungen der Ladungen nach vereinsfremden Bahnen 
sind den Laderorschriften des RV zu entnehmen. 


8 7. 

1 Die Ladung offener Güterwagen darf die Kopfschwelle des 
Wagens nur soweit überragen, dafs zwischen den Scheiben der nicht 
eingedrückten Puffer und der Ladung ein Zwischenraum verbleibt, 
der in der Höhe bis 2000 mm über Schienenoberkante mindestens 
400 mm, darüber mindestens 200 mm betragen тиз. Aufserdem 


bb) 


ce) 


: muís zum Einhängen der Kuppelung über dem Zughaken ein Raum 


von mindestens 200 mm Höhe und von mindestens 200 mm Breite 
zu beiden Seiten der Zughakenmitte von der Ladung ganz freigelassen 
werden (Textabb. 2 und 3). 


Abb. 2 und 8. 
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2 Überragt die Ladung die Kopfschwelle mehr als nach dem 
Vorstehenden zulässig ist, so ist ein Schutzwagen einzustellen. 

Die Verwendung von sogenannten Notrungen, Hölzern, die mit 
Strieken, Draht oder dergleichen an die eigentlichen Wagenrungen zwecks 
ihrer Verlängerung festgebunden werden, ist untersagt. 

Ladungen, die aus leicht feuerfangenden Gegenständen bestehen, 
missen mit einer sichern Bedeckung versehen sein. 


8 8, 

Zur Verladung langer Gegenstände, die auf einem Wagen nicht 
gelagert werden können, müssen zwei mit Drehschemeln versehene 
Wagen verwendet werden. Die Wagen können durch Schrauben- 
kuppelung, durch eiserne oder mit kräftigem Eisenbeschlage versehene 
Kuppelstangen, einen Zwischenwagen, der mit den beiden tragenden 


Mé 
“ 


Wagen durch die gewöhnlichen Kuppelungen oder durch Kuppel. ` 


stangen zu verbinden ist, oder wenn die Ladung sich dazu eignet 
un. jeden Drehschemel mit wenigstens 7,5 t belastet, durch diese 
selbst verbunden werden. Die Ladung darf nur auf den Drehschemeln 
aufliegen und muls diese um mindestens 300 mm, wenn aber die 
Wagen nur durch die Ladung verbunden sind, um mindestens 1000 mm 
überragen. 

Auf die möglichst gleichmäfsige Belustung der Drehschemel ist zu 
achten. Vor der Verladung ist zu prüfen, ob die Drehschmel be- 
weglich, die Zinken scharf sind ина die Rungenbolzen sicher stecken. 

Sind die zu verladenden Gegenstände nur sn lung, dafs sich die 
beiden beladenen Wagen noch mit den Puffern berühren können, 80 
müssen die Wagen durch Schraubenkuppelungen derart verbunden 
werden, dafs sich die Puffer beider Wagen mit Spannung berühren. 

Zur Sicherung “aller Ladungen, bei denen Kuppelstangen ver- 
wendet werden, sind nachstehende Bestimmungen zu beachten: 

a) hölzerne Kuppelstangen sind nur zulässig, wenn sie mit durch- 
gehenden kräftigem Beschlage von Eisen versehen sind; 

b) alle Kuppelstangen sind zur Sicherung gegen das Herabfullen 
zurerlässig mit der Ladung zu verbinden und zwar derart, dafs die 
Beweglichkeit der Kuppelstangen gegen die Ladung gewahrt bleibt; 

с) wo die Verladung nicht so eingerichtet ist, dafs die Verbindung 
der Wagen bei etwaigem Aushängen oder Brechen der Kuppelstangen 
durch die Ladung selbst gesichert bleibt, ist die Einstellung eines 
Zwischenwagens statt der Anwendung der Kuppelstange zu empfehlen. 


8 9. 

1 Beim Gebrauche von Schemelwagenpaaren, von Schutzwagen 
oder eines Zwischenwagens muls die Ladung entfernt bleiben: 

a) von dem Boden dieser Wagen mindestens 100 mm senkrecht 
gemessen; 

b) von den Seitenwänden dieser Wagen, sofern diese Wände 
nicht wenigstens 100 mm unter der Ladung bleiben, mindestens um 
die in Zusammenstellung ПІ angegebenen Beträge. 

2 Diese Spielräume dürfen durch beigeladene Gegenstände 

Nur V W D. 
oder durch Wagenteile 
nicht verringert werden. 
3Mehr als ein Zwischenwagen ist nicht zulässig. 


Zusammenstellung Ill. 
Tabelle nach IV, 8 9, Absatz 1b. 


Wagerechte Entfernungen auf jeder Seite zwischen 

den Ladungen und den Seitenwänden der Wagen bei 

Verwendungvon tragenden Schemelwagen, von Schutz- 
wagen oder eines Zwischenwagens іп cm. 


5 Se Entfernung zwischen den Ladungen und den Seiten- 
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Für andere als die aufgeführten Grundwerte sind die nächst- 
höheren anzuw enden. 


Zusammenstellung ЇЇ. 

Ladetabelle nach ІҮ, $ 6, Absatz 2. 
Breiteneinschränkungen derLadungen auf jeder Seite, 
іп cm, das heifst kleinste, wagerecht gemessene Abstände zwischen 

den Ladungen und dem jeweils zugelassenen Lademalse. 


| 
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Für einen Abstand des betrachteten Querschnittes: 
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Für andere als die aufgeführten Grundwerte sind die nächst- 
höheren anzuwenden. 


Abb. 4. 
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Bemerkungen: 

1. Die in fetten Ziffern gesetzten oberen Tabellenwerte gelten 
für Teile zwischen den Endachsen oder Drehzapfen; die in gewöhn- 
lichen Ziffern darunter stehenden Werte gelten für Teile, die über 
die Endachsen oder Drehzapfen hinausragen. 

2. Bei Ladungen auf Drehgestell- oder Schemel-Wagen von mehr 
als 4,0 m Radstand sind die aus der Zusammenstellung entnommenen 
Breiteneinschränkungen für die zwischen den Drehzapfen liegenden 
Teile der Ladung zu vergrölsern, für die darüber hinausragenden 
Teile zu verkleinern, und zwar bei dem Radstande der Drehgestelle 
oder der Schemelwagen 

von 4,1 bis 6,0 m um 1 ст 
über 6,1 m „2, 

3. Die in der Tabelle angegebenen Breiteneinschränkungen sind 
für Teile der Ladungen, die unterhalb der Höhe von 0,450 m über 
Schienenoberkante liegen, um 5 cm zu vergrölsern. 

4. Wegen der Breite der Ladungen auf Schemelwagenpaaren 
oder beim Gebrauch von Schutzwagen oder eines Zwischenwagens 
siehe aulserdem $ 9 des Art. 1V und die Zusammenstellung Ill. 

5. Belgien nimmt die Ladungen, deren Länge 27 m übersteigt, 
nur nach vorheriger Vereinbarung an. 


Besondere Vorschriften für die Beladung von Güterwagen. 
Zu 8 12, Ziffer 1, des VW Ü. 
Aulser den in IV, 8. 175 enthaltenen allgemeinen Vorschriften 


für die Beladung von Güterwagen sind noch die nachstehenden 
besonderen Bestimmungen zu beachten. 


A. Verladen von Holz mit regelmäfsigen Lagerflächen, ge- 
schnittenes oder behauenes Holz. 
Š 1. 

1 Die Ladungen sind wenn möglich ganz, jeden Falles aber im 
obern Drittel, in Verband zu legen (Textabb. 7 bis 10). Hölzer, die 
sich nicht in sichern Verband legen lassen, Balken. Latten, in Bündel 
zusammengefalste Schnitthölzer und dergleichen sind oberhalb der 
Bordwände in Schichten von 30 bis 50 cm Höhe zu lagern; zwischen 
die Schichten sind Bretter oder Latten in der ganzen Breite der 
Ladung quer zu legen. 

2 Werden die Hölzer innerhalb der Höhe der Borde der zum 
Wagen gehörigen Rungen oder loser Gabelstützen (Textabb. 4) ge- 
Inden, so ist die obere Lage der Ladung mit kreuzweise oder quer 
liegenden Brettern zu vernageln oder die Ladung mit einer Kette 
zu umschlingen (Textabb. 5), sofern nicht die obere Schicht nach 
den folgenden Bestimmungen gegen Abheben oder Verschieben bereits 
gesichert ist. 


ar 


а) VFerladen auf einem Wagen. 


3 Wagen olıne Seitenborde miissen mit der nötigen Zahl 
hölzerner oder eiserner Rungen oder Gabelstützen (Textabb. 7) ver- 
schen sein; diese sind so anzubringen, dals jeder Ladestapel an jeder 
Seite von mindestens 2 Rungen oder 2 Gabelstützen gehalten wird. 
Die gegenüber stehenden Rungen oder 2 (rabelstützen sind durch 
straffgespannte Ketten oder Stricke oder ausgeglühten, mindestens 
3mm starken Draht zu verbinden (Textabb. 6). 

4 Wird über die Höhe der Rungen oder Gabelstützen hinaus 
geladen, so darf der überragende Те! der Ladung die Höhe von 1/3 
der Ladungsbreite, die Ladungshöhe über dem Wagenboden im 
Ganzen aber das Маз von 2,7 m nicht überschreiten; die Ladung 
ist oben bogenförmig abzuschlielsen und durch die Rungenketten 
verlälslich niederzubalten (Textabb. 7 und 9). 

5 Bretter, nicht auch andere Schnitthölzer, können in der gleichen 
Breite, wie zwischen den Rungen oder Gabelstützen auch über sie 
hinaus verladen werden, wenn die Verschiebung durch kreuzweise 


hinter den Rungen oder Gabelstützen angebrachte, an die Ladung 


genagelte Schutzbretter sicher verhindert wird (Textabb. 8 und 10, 


6 Werden lose Gabelstützen verwendet, so müssen die Wagen 
einen über den Boden vorragenden Rand von mindestens 2 cm Höhe 
haben; die Gabelstützen sind innerhalb dieses Randes aufzustellen. 


Abb. 6. 


Bei Verwendung von Gabelstützen zur Verladung anderer Schnitt: 
hölzer als Bretter mufs gröfste Vorsicht geübt werden; die Ladung 
ist in diesem Falle in der Mitte mit einer Kette zu umschlingen. 
Beim Verladen über die Gahelstützen hinaus sind die Bestimmungen 
der Absätze 4 und 5 zu beachten (Textabb. 9 und 10). 
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7 Werden Wagen mit Seitenborden über die Borde hinaus ` 


beladen, so sind die Ladungen durch Stützen zu sichern, die zu je 
zweien auf jeder Seite eines Stapels (Textabb. 11 und 12) anzuordnen 
und paarweise an den oberen Enden durch Stricke, Ketten oder 
ausgeglühten, mindestens 3 mm starken Draht zu binden sind (Ab- 
satz 10). 


Abb. 11. 


Befestigung durch Kette, Strick oder ausgeglühten Draht, 
Brett oder Latte. 


Abb. 12. Befestigung durch Kette, Strick oder ausgeglühten Draht, 
Brett oder Latte. 


в Besteht die Ladung aus Brettern, die nach Absatz 1 in Ver- ` 
band zu legen sind, so тиз jede Stütze mindestens 35 qem Quer- ` 


schnitt bei 1,3 cm Mindeststärke haben. 


Der geforderte Querschnitt | 


kann auch durch Nebeneinanderstellen von zwei Brettern erzielt 


werden. 
des Wagens für jeden Bretterstofs an den inneren Wagenwänden 
je zwei mindestens 2,4 cm starke Bretter kreuzweise aufgestellt 
werden, die im Kreuzpunkte durch wenigstens drei starke Draht- 
stifte befestigt werden müssen. Die oberen Enden der gegenüber 
stehenden Bretter sind sodann auf eine der im Absatze 7 angegebenen 
Arten mit einander zu verbinden (Textabb. 13 und 14). 


Abb. 13. Befestigung durch Kette, Strick oder ausgeglühten Draht, 
Brett oder Latte. 


Statt aufrecht stehender Stützen können an jeder Langseite . 


э Besteht die Ladung aus Hölzern. die sich nicht in Verband | 


legen lassen, Balken, Latten, in Bündeln zusammengefalste Schnitt- 
hölzer und dergleichen, so тиз jede Stütze mindestens 20 gem 
Querschnitt bei 2,4 cm Mindeststärke haben. 
10 Stützen oder kreuzweise gestellte Bretter von mindestens 
24 cm Stärke können auch durch angenagelte Bretter oder Latten 
verbunden werden. 
Organ für die Fortschrittg,des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 


12. Heft. 1922. 


11 Die Ladung kann nach oben auch bogenförmig abgeschlossen 
werden, wenn die Seitenstützen mit Nägeln an der Ladung befestigt 
und die einander gegenüber stehenden Seitenstützen durch ausge- 
glühten, mindestens 3 mm starken Draht sicher verbunden werden 
‘Textabb. 15 bis 17). In keinem Falle darf der die Bordhöhe über- 
steigende Teil der Ladung auf den Stirnborden auflagern. Die Pfeil- 
höhe des Bogens darf nicht mehr als !/з der Ladungsbreite betragen. 


Abb. 14. Befestigung durch Kette, Strick oder ausgeglühten Draht, 
Brett oder Latte. | 


== 
ША 
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1% Wagen mit Seitenborden und Rungen oder Gabelstützen sind 
oberhalb der Borde nach den Bestimmungen der Absätze 3 bis о zu 
beladen (Textabb. 18). 

96 SI 
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b) Verladen auf zwei Schemeliragen. 

13 Die gegenüber stehenden Rungen der Drehschemel sind durch 
angespannte Ketten zu verbinden. 

u Die verladenen Hölzer dürfen sich nur soweit durchbiegen, 
dafs an den Wagenenden zwischen der Ladung und dem Wagen- 
boden oder den ihn überragenden Wagenteilen noch ein senkrechter 
Abstand von mindestens 10 cm vorhanden ist; bei schwachen Schnitt- 
hölzern empfiehlt es sich deshalb, die unterste, auf den Drehschemeln 
aufliegende Schicht hochkantig zu verladen. 


Abb. 18. 
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15 Bei Hölzern von verschiedener Länge müssen die untere, auf 
den Drehschemeln aufliegende Schicht und die an den Rungen seit- 
wärts anliegenden Hölzer über beide Drehschemel hinaus in einem 
Stücke durchgehen. Die kürzeren Stücke müssen in die Mitte gelegt 
und sicher gelagert sein, so dafs sie nicht herausfallen können. 

16 Wird geschnittenes oder behauenes Holz auf Drehschemeln 
verladen, so dürfen die Zinken der Drehschemel zur Schonung des 
Ladegutes abgedeckt werden. In diesem Falle müssen die Schemel- 


wagen durch 
vwü 


RIV 
eine Kuppelstange oder eine straff angezogene Schraubenkuppel 


eine Kuppelstange 


| 


2 Beim Verladen bis zur Höhe von 1 т ist eine Verbindung 
der Rungen oder Borde durch Ketten oder dergleichen nicht er- 
forderlich. 

3 Beim Verladen über 1 m Höhe hinaus müssen über der Ladung 
mindestens zwei Paar der einander gegenüber stehenden Rungen 
oder die Borde durch Ketten oder Taue verbunden werden, die mit 
Knebein, Bindestöcken, zu spannen Sind. 

$ 4. 

Krummhölzer, Ше ein sicheres Aufstellen und Aufeinander- 
schichten nicht zulassen, sowie gebündelte Hölzer dürfen nur bis 
zur Höhe der Rungen oder Bordwände geladen werden. 


5 5. 
VWU 
1 Hölzer von 3,5 bis 4m Länge dürfen 
RIV 
1 Es ist zulässig, Hölzer 
innerhalb der Bordwände nach Ausheben der \Wagenstirn- 
wände auch über Wagenlänge hinaus 
VW 
+ verladen werden, : 
RIV 
zu verladen, 
wenn dadurch die Verladung zweier Stapel ermöglicht wird. 
2 Die Ladung darf über die Kopfschwellen des Wagen höchstens 


“nach IV, $7, Ziffer 1, vorragen. Die Bordwände müssen an mindestens 


verbunden und die Hölzer durch Ketten, besonders durch die Ketten ` 


der Drehschemel gegen Längsverschiebung gesichert werden. 


B. Verladen von Brettern in Blockform. 
8 2. 


1 In Blockform geschichtete Bretter dürfen zwischen Rungen | 


oder Seitenborden bis zu deren Нӛһе verladen werden. Ausnahme- 
weise dürfen Blöcke die Seitenborde rungenloser Wagen um eine 


zwei Stellen durch angespannte Ketten oder Taue verbunden werden 
(Textabb. 20). Querhölzer können nach $ 72 untergelegt werden 


(Textabb. 22). 
Abb. 20. 


2. Über die Höhe der Seitenborde hinaus. 
8 6. 
1 Die Befestigungen und Verschlüsse der Türen und der beweg- 
lichen Wagenwäünde müssen kräftig gebaut sein und sich in tadel- 


‚ losem Zustande befinden. 


halbe Blockhöhe überragen, wenn gleichzeitig der überragende Teil | 


durch eingeschobene Seitenstützen, die nach Textabb. 11 und 12 
quer zu verbinden sind, gegen Ausweichen gesichert ist. Das gewalt- 
same Einzwängen der Blöcke zwischen Bordwände oder Rungen ist 
unzulässig. 

2 Beim Verladen sind die gröfseren Blöcke zu unterst zu legen; 
für jede Schicht sind nach Möglichkeit Blöcke gleicher Grölse aus- 
zusuchen. Zur Erzielung sicherer Lagerung der Blockschichten ist 
wenigstens je das oberste und unterste Brett, Schwarte, den Blöcken 
zu entnehmen und seitlich zu lagern. Die Ladung ist in der Weise 
zu verbinden, dafs quer durch jede Blockschicht 2 bis 4 Bretter 
oder Latten gelegt werden (Textabb. 19). Die Oberflächen der 


Abb. 19. 


Bretterlagen, auf die die Bindehölzer gelegt werden, müssen sich in 


gleicher Höhe befinden. Die Ladung ist durch Umschlingen von 
Ketten, Drahtseilen, mehrfach umwundene Drähte oder durch über- 
genagelte Bretter zu sichern. Bretter zum Schutze der Ladung gegen 
Regen sind vor Anbringung der vorgenannten Sicherung aufzulegen. 


С. Verladen von Holz mit unregelmäfsigen Lagerflächen. 
а) Verladen auf einem Wagen. 
1. Bis zur Höhe der Rungen oder Seitenborde. 


$ З. 
1 Zwischen Rungen dürfen Hölzer nur in der Längsrichtung 
des Wagens verladen werden. 


2 Werden Stützen, $ 7 und folgende, 
Höhe über dem Wagenboden betragen: 
Beim Verladen auf Wagen von höchstens 2,735 m lichter Breite 
nicht mehr als 2,5 m, 
beim Verladen auf Wagen von grölserer lichter Breite nicht 
mehr als 2,4 m. 
5 7. 


1 Hölzer von über 2,4 m Länge dürfen über die Höhe der Bord- 
wände hinaus, und zwar nur in der Längsrichtung des Wagens ver- 
laden werden, wenn auf beiden Seiten jedes Stapels zwei mindestens 
15 cm starke Hölzer aufrecht gestellt und an den äulseren Hölzern 
der Ladung durch starke Drahtstifte befestigt, sowie die oberen 
Enden der gegenüber stehenden Stützen durch Stricke, Ketten. 
Draht, Bretter oder Latten verbunden werden. Der Draht mufs aus- 
geglüht und mindestens 3 mm stark sein. Die Bretter oder Latten 
missen mindestens 2,4 cm stark und ап den Stützen mit Nägeln 
befestigt sein (Textabb. 21). 


verwendet, so darf ihre 


2 Wird das Holz in mehreren Stapeln verladen, so kann den 
einzelnen Stapeln durch Unterlegen je eineg Querholzes eine Neigung 
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nach der Wagenmitte zu gegeben werden; die Querhölzer müssen 
sich über die ganze Breite des Wagens erstrecken, 10 bis 20 cm 
dick und am Wagenboden mit Drahstiften befestigt sein. Rundhölzer 
dürfen als Unterlage nur verwendet werden, wenn sie durch fest- 
genagelte Keile gesichert sind (Textabb. 22). 


Abb. 22. 


3 Diese Verladeweise ist für Wagen der italienischen Bahnen 
unzulässig. 
8 8. 


Gruben-, Stempel-, Brenn- und Schleif-Holz, Pfähle, Schwellen 


und dergleichen dürfen unter Kranzbildung (Textabb. 23 bis 30) ver- 


laden werden. Hierzu sind nach Möglichkeit gerade gewachsene, 


annähernd gleich lange und gleich dicke Hölzer, Stützen, rings ап ` 


den Wagenwänden aufrecht und ohne jede Unterbrechung so auf- 


zustellen, dafs die Ladung gegen Verschieben oder Herabfallen ein- ` 


zelner Stücke gesichert ist. Die Stützen können unmittelbar auf 
den Wagenboden ($$ 7, 9 und 10) oder auf eine wagerechte, aus 
einer oder mehreren Lagen bestehenden Schicht der Ladung gestellt 
werden ($$ 11 und 12). 


und die Ladung um mindestens 10 cm überragen. 


8 9. 
1 Die Ladung ist іп der Längsrichtung des Wagens zu legen, 
zwischen den Türen jedoch quer. Etwa frei bleibender Raum ist 
durch aufrecht stehende Hölzer auszufüllen (Textabb. 23 und 24). 


Abb. 23. 


O = 


2 Können die Hölzer wegen zu grofser Länge nicht quer zwischen 
die Türen gelegt werden, so ist vor beiden Türen eine Lage von 
Hölzern bis zur Bordoberkante längs zu verladen. Diese Hölzer 
müssen in einer Länge durchlaufen und sich gegen die festen Seiten- 
borde stützen. In diesem Falle wird den Seitenborden entlang cine 
weitere Stützenrcihe nötig (Textabb. 25). 


Die Stützen müssen mindestens 80 cm lang | 
und mindestens 10 cm dick sein (vergleiche jedoch $$ 94 und 112) | 


S Wird nur eine unmittelbar auf den Wagenboden gestellte ` 
Stützenreihe verwendet, so darf der zwischen den Stützen lagernde 


Teil der Ladung das Doppelte der lichten Bordwandhöhe erreichen, 
ohne dafs besondere Befestigungsmittel ($ 10) erforderlich sind 
(Textabb. 26). 

4Statt der vorstehend bezeichneten einen Stützenreihe kann 
ein doppelter Kranz aus Hölzern von 6 bis 9,5cm Stärke auf- 
gestellt werden. 


8 10. 

1 Наһеп die Stützen mindestens 15 cm mittlere Stärke, so darf 
die Lagerhöhe das Doppelte der lichten Bordwandhöhe übersteigen, 
wenn an jedem іп der Längsrichtung liegenden Stapel, Stofse, је 
zwei einander gegenüber stehende, vor der Mitte des Stapels befind- 
liche Stützen durch Stricke, Ketten, Draht (Textabb. 27) oder durch 
Bretter oder Latten (Textabb. 28) gesichert werden. Der Draht 
muls ausgeglüht und mindestens З mm stark sein. Die Bretter und 
Latten müssen mindestens 2,4cm stark und an den Stützen mit 
Nägeln befestigt sein. 


Abb 25 und 26. 
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2 Diese Ladeweise ist nur bei Wagen von mindestens 90 cm 
lichter Bordwandhöhe zulässig; vor den Türen sind die Hölzer nach 
8 92 zu verladen. 


! 
| 
II 
| 
| 


8 11. 

1 Wird nur eine nicht unmittelbar auf den Wagenboden auf- 
gestellte Stützenreihe verwendet, so darf der freie Überstand der 
Stützen über die Bordwände höchstens die Halfte der Stützenlänge 
betragen (vergleiche indes $ 62). 

2 Die Abweichung nach Š 91 ist zulässig. 


8 12. 

1 Kann der Fassungsraum des Wagens wegen zu geringer Länge 
der Stützen durch Aufstellung einer Stützenreihe nicht genügend 
erhöht werden, so darf eine zweite, und bei genügender Höhe der 
Bordwände eine dritte Reihe von Stützen auf entsprechende Schichten 
der Ladung aufgestellt werden. 

2 Wenn mehr als eine ringsum durchlaufende Stützenreihe auf- 
gestellt wird (vergleiche auch $ 9), darf der freie Überstand der 
ersten Stützenreihe über die Bordwand nicht mehr als 35cm, der 
freie Überstand der zweiten Stützenreihe über die erste und der 
dritten über die zweite nicht mehr als je 25cm betragen. Unter 


' keinen Umständen darf die ganze Höhe der so gestellten Stützen 


das Doppelte der lichten Bordwandhöhe übersteigen (Textabb. 29). 
3 Die Abweichung nach § 9% ist unzulässig. 
26* 
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4 Werden nur zwei Stützenreihen aufgestellt und sind die Stützen 
mindestens 1 m lang, so darf der freie Überstand der ersten Stützen- 
reihe über die Bordwand nicht mehr als 50 cm und der freie Über- 
stand der zweiten Stützenreilie über die erste nicht mehr als 40 cm 
betragen; auch in diesem Falle darf die ganze Höhe der so gestellten 
Stützen das Doppelte der lichten Bordwandhöhe nicht übersteigen 
(Textabb. 30). 


Abb. 29 und 80. 


5 Die Abweichung nach $ 94 ist unzulässig. 


b) Verladen auf zwei Schemelwagen. 
1 Beim Verladen von Holzstämmen, Rüst-. auch Hopfen-Stangen 
und dergleichen gilt bezüglich der Befestigung und Lagerung dasselbe, 
wie іп $ 1b. 


2 Schemelwagen ohne Kuppelstange oder Zwischenwagen werden ` 


bei Sendungen stürkerer Hölzer zugelassen, wenn die beweglichen 
Schemel oben mit scharfen Zinken versehen sind, die sich in das 
Holz eindrücken können, und wenn die Ladung jedes Wagens. also 
die auf jedem Drehschemel ruhende Last, mindestens 7,5t beträgt. 
Aulserdem ist hierbei nötig, den mittlern Stamm oder die beiden 
äulseren Stämme der untersten Lage der Ladung je 
үүүй. 

mit 2 an den Schemeln befindlichen starken Ketten, deren freies 
Ende in einen starken Haken ausläuft, derart zu umschlingen und 
durch die in das Holz einzuschlagenden Haken zu befestigen, dafs 
die Entfernung der beiden Schemelwagen bei der Fahrt sich nicht 
ändern kann (Textabb. 31) 


mit 2 an den Schemeln zu befestigenden starken Ketten zu um- 
schlingen. Sind an den Ketten Haken vorhanden, so sind diese in 


das Holz einzuschlagen (Textabb. 81). 
Abb. 31. 


3 Als stärkeres Holz ist das Holz anzusehen, dessen kleinster 
Durchmesser an der Stelle, an der es auf dem Drelischemel auf- 
liegt, 12cm beträgt. 

4Schwache Hölzer, Rüst-, Hopfen -Stangen und dergleichen, 
dürfen auf solchen Schemelwagen ohne Kuppelung nur befördert 
werden, wenn die unterste Lage auf dem Drehschemel aus stärkeren 
Hölzern (Absatz 3) besteht und die ganze Ladung in der Mitte durch 
eine Kette fest umspannt wird. 


D. Verladen von schweren Gegenständen, Walzen, Trommeln, 
Dampfkesseln, Fahrzeugen, Schienen, Langeisen, BEisenbauteilen 
und dergleichen. 

a) Verladen auf einem Wagen. 

8 14. 

1 Schienen, Träger und dergleichen, die auf Wagen ohne Bord- 
wände verladen sind, müssen gegen seitliches Herabfallen durch 
Rungen gesichert werden. Sind kürzere, nicht besonders befestigte 
Stücke in der Ladung vorhanden, oder überragt die Ladung die 


Höhe der Rungen, so ist die Ladung durch Umschlingen mit Ketten, 


Draht oder Drahtseilen gegen Herabfallen einzelner Stücke zu sichern. 


Um ein Durchscheuern der Bindemittel zu verhüten, sind an den 


Knickstellen geeignete, unverschiebliche Holzklötze anzubringen. 


Schienen, Träger und dergleichen müssen unter Benutzung von 


Unterlege- oder Vorlege-Klötzen, Stützbalken, Drahtseilen oder 
Ketten so gelagert werden, dafs sie bei Stölsen und Erschütterungen 
weder umfallen noch sich längs oder quer verschieben können. 
Vorlegeklötze und Holzkeile müssen an den Böden der Eisenbahn- 
wagen mit Drahtstiften oder ähnlichen, die Wagenböden nicht be- 
schädigenden Mitteln zuverlässig befestigt werden. 

2 Die unmittelbare Lagerung von Eisen auf Eisen ist unzulässig: 
es sind Zwischenlagen aus weichem Holze anzuwenden. Beim Ver- 
laden schwerer Gegenstände auf ebenem Wagenboden sind Sattel- 
hölzer oder Holzsclhwellen unterzulegen. Diese Unterlagen müssen 
so lang sein, dals das Gewicht des Ladegutes mindestens auf 
2 Langträger oder 2 Querträger übertragen wird. Bei schweren 
Gegenständen mufs die Hauptlast durch Sattelhölzer oder Bohlen 
auf den Wagenboden übertragen werden. Bockgestelle, das heiist 
aus kräftigen, gute Lagerflächen aufweisenden Hölzern zusammen- 
gesetzie Gerüste, dürfen nur zum Abstützen der Ladegüter ver. 
wendet werden, keines Falles dürfen die Ladegüter ausschlieflslich 
auf ihnen ruhen. Schwere Gegenstände, die schräg verladen werden 
müssen, weil sie bei senkrechter Stellung das Lademafls überschreiten 
würden, und die für die Lagerung keine ebene Auflage bieten, dürfen 
nicht durch Seile oder Ketten in der richtigen Lage erhalten werden. 


- sondern sind zuverlässig durch Bockgestelle oder in anderer Weise 


abzustützen. Bei schrägem Verladen ist besonders darauf zu achten. 
dafs keine einseitige Überlastung einer Längsseite des Wagens eintritt 

3 Веі Schienenladungen sind die einzelnen Schienen jeder 
Lage zur Sicherung gegen Verschieben in der Längsrichtung durch 
mindestens 3nım starke, doppelt durch die Bolzenlöcher zu ziehende 
Drähte mit einander zu verbinden. 
einen vorstehenden Rand, so sind über je einen Querträger in der 
Nähe der Achsen Weichholzhretterstücke mindestens von der Höhe 
des vorstehenden Randes als Unterlage der Schienen auf den Wagen- 
boden zu legen. 

4 Веіт Verladen von Walzen, Wellen, Trommeln, Achssätzen, 
Rohren und ähnlichen Frachtstücken, die zum Rollen neigen, sollen, 
wenn möglich, Bremswagen verwendet werden. Jedes einzelne Stück 
mufs so gelagert sein, dals eine Verschiebung weder des Fracht- 
stückes noch der Unterlagen in Längs- und Quer-Richtung eintreten 
kann. Diese Bestimmung gilt auch für Verladen derartiger Fracht- 
stücke auf Wagen mit Bordwänden oder Rungen. 

Die Verladung von Walzen und ähnlich gestalteten Teilen 
erfordert wegen der Gefahr des Abrollens besondere Sorgfalt. 

5Beim Verladen von Fahrzeugen sind die Räder, die durch 
ihre Gestalt oder Belastung den Fulfsboden beschädigen könnten. 
auf geeignete Unterlagen zu stellen. Die an den Fahrzeugen vor- 
handenen Bremsen sind fest anzuziehen; die Räder sind gegen 
Längsverschiebung durch Unterschlagen von mindestens je zwei 
starken Vorlegekeilen festzustellen, verstellbare Vorderachsen oder 
Räder sind gegen Seitenverschiebung durch Klötze zu sichern. 
Vorlegekeile und Klötze sind an den Unterlagen oder am Wagen- 
boden zuverlässig zu befestigen. Aufserdem sind die Fahrzeug: 
durch genügend starke Seile, Ketten oder Draht gegen Längs- uni 
Querverschiebungen zu sichern. 

Nur VWÜ. 

6Den Stationen, Güterabfertigungen, wird empfohlen, die Ver- 
ladung ungewöhnlich schwerer oder ungewöhnlich gestalteter Fracht- 
stücke durch das zuständige Maschinen- oder Werkstätten - Ant 
nachprüfen zu lassen. 


b) Verladen auf zwei Schemelwagen. 
8 15. 


VWÜ. 
1 Wenn Schemelwagen durch Kuppelstange fest mit einander 
verbunden sind, 
RIV. 
1 Sind Schemelwagen durch Schraubenkuppelung oder eine 
Kuppelstange mit einander verbunden, 
во gilt für das Verladen langer, schwerer Frachtstücke alles, ws 
im vorstehenden $ 14 zur Sicherung der Ladung gegen Verschiebung 
gesagt ist. 
2 Beim Verladen langer Frachtstücke auf Schemelwagen 082 
V WÜ. 
Kuppelstange 
RIV. 
Verwendung der Schraubenkuppelung oder einer Kuppelstange 


==. 


Haben die Böden der Wagen ` 


müssen Einrichtungen getroffen werden, durch die erreicht wird, 
dals die fehlende 


VWwÜ 
RIV 


Kuppelstange 


Kuppelung 
mit Sicherheit durch die Ladung selbst ersetzt wird. 


vwü 
Von der Anwendung der Kuppelstange darf aber nur abgesehen werden, 
RIV 


Diese Verladeweise ist jedoch nur zulässig, 
wenn die Beschaffenheit des Ladegutes sichere Gewähr dafür bietet, 
dals die Zug- und Stofs-Wirkungen des Eisenbahnbetriebes zu- 
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verlässig übertragen werden *). Die einzelnen Ladestücke müssen ` 


ın geeigneter Weise nicht nur gegen Verschiebung, sondern auch 
gegen Abheben von dem Drehschemel dauerhaft und unbedingt 
zuverlässig gesichert werden. 

°In jedem Falle müssen Schienen, Langeisen und ähnliche 
Gegenstände durch geeignete Vorkehrungen, Umschlingen mit Ketten 
und dergleichen, gegen Verschieben oder Herabfallen einzelner Stücke 
gesichert sein. Alle Stücke der untern Lage müssen auf beiden 
Drehschemeln aufliegen. Brückenträger und dergleichen, die auf 
den Drehschemeln stehen, sind auf diesen fest abzusteifen und mit 
Ihnen sicher so zu verbinden, dafs ein Umschlagen nicht möglich ist. 

‘Sind die Drehschemel von Eisen oder oben mit Eisen be- 
schlagen, so darf nicht Eisen auf Eisen gelagert werden, sondern 
es ist zwischen das Eisen der Ladung und des Drehschemels ein 
Stück weiches Holz von der Breite des Drehschemels und von 
mindestens 65 mm Stärke zu legen und zu befestigen. 

51т Übrigen finden die Bestimmungen im $ 14 Anwendung. 


E. Verladen von losem Heu, Stroh, Tabak, Baumrinde 
und dergleichen. 
8 16. 

! Zum Verladen von losem Heu, Stroh, Tabak, Baumrinde und 
dergleichen sind tunlichst hochbordige Wagen oder solche mit hohen 
Rungen zu verwenden. Beim Verladen auf Wagen mit Seitenborden 
oder mit Rungen von weniger als 1 т Höhe ist еіп über die ganze 
Ladung reichender Непһашп aufzulegen, kräftig niederzuziehen und 
an beiden Enden durch Bindestricke an den Pufferhülsen oder ander- 
weit Sicher zu befestigen, oder es ist die Ladung durch kreuzweises 
Niederbinden ohne Verwendung eines Heubaumes zu sichern. 

2 Die italienischen Bahnen nehmen Heu und Stroh nur geprelstan. 


* Nur V WÜ. 


Sind jedoch Ladungen, die die Verbindung der 


Wagen selbst bewirken, nach einer aulserlalb des Vereinsgebietes | 


liegenden Station bestimmt, so тиз die Ladung jeden Drehschemel 
mit mindestens 7,5t belasten; vergleiche ІҮ, $ 8. 


8 17. 

Gegen Feuersgefahr mufs jede Ladung durch gute Decken 
geschützt werden. Die Decken sind an den Kopf- und Lang-Seiten 
der Wagen so sorgfältig zu befestigen, dals sie durch den Wind 
an keiner Stelle gehoben werden können. Aufserdem sollen die 
Ladung und die Decken durch zwei querüberlaufende und am Wagen 
befestigte Stricke fest zusammengeschnürt werden. 


F. Ausnahmebestimmungen. 
8 18. 

1 Gegenstände, die das zulässige Lademals an irgend einer 
Stelle überragen oder bei denen der Überhang über die Endachseu 
oder Drehzapfen das Mais 6,5 m oder den halben Abstand der End- 
achsen oder Drehzapfen überschreitet, erfordern sowohl zu ihrer 
Annahme wie zur Beförderung auf Nachbarbahnen vorherige be- 
sondere Verständigung. Das Gleiche gilt für Gegenstände von mehr 
als 95% Gewicht, jedoch ist in diesem Falle die Verständigung dann 
nicht nötig, wenn die Beförderung nur auf Hauptbahnen stattfindet 
und zugleich das Gewicht nicht mehr beträgt als 3,6 t für 1 m Wagen- 
länge einschlielslich der Puffer, sofern nicht in den Achsstand- und 
Lademafs -Verzeichnissen andere Gewichtgrenzen genannt sind. 

2 Vorherige Verständigung ist auch nötig, wenn Sendungen, 
die auf mehr als einen Wagen geladen sind, auf eine Fähre über- 
gehen sollen. 

Nur RIV. 

3 Die belgischen Staatsbahnen nehmen Gegenstände von bis 
zu 35t Gewicht, wenn sie auf Drehgestellwagen verladen sind, ohne 
vorherige Verständigung an. 


8 19. 

Die S@dbahngesellschaft lälst alle vorbenannten Arten von 
Kuppelungen zu, verlangt aber, wenn die Kuppelung durch Kuppel- 
stangen oder durch die Ladung selbst bewirkt wird, vorgängige 
Anzeige an die betreffende Grenzstation, falls die Ladung über die 
ВаһпвігесКеп 

Gloggnitz— Mürzzuschlag, 

Ljubljana, Laibach, - -Postumia, Adelsberg, 

Innsbruck — Brenner oder 

Maribor, Marburg, —San Candido, Innichen, 
gchen soll, und behält sich vor, mit einem Zuge unter Weglassung 
des Schiebedienstes nur je ein Paar derart verbundener Wagen 
zu befördern. 

8 20. 

Die vorstehend beschriebenen Verladearten, besonders bei der 
Holzverladung, sind nicht erschöpfend. Andere Verladearten oder 
unwesentliche Abweichungen von den beschriebenen sind zulässig 
sofern die Betriebsicherheit gewahrt bleibt. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


| Nicht rostende Stähle. 
(Bauingenieur 1922, 3. Jahrgang, Heft 3, 15. Februar, 8. 90.) 

Die neuen, geschützten Stähle von Krupp übertreffen die bis- 
her als ‚besonders sicher geltenden Nickelstähle hinsichtlich Rost- 
Sicherheit und Widerstand gegen jede Art von Ätzung um ein Viel- 
faches; auch ihre Festigkeitseigenschaften sind besonders wertvoll. 
Eine Gruppe dieser Stähle eignet sich vorwiegend für hoch be- 
anspruchte Maschinenteile, eine andere ist bei starker chemischer 
Beeinflussung am Platze. Letztere Art ist selbst in feuchter Luft 
unbedingt rostsicher und zeigt hohen Widerstand gegen hoch erhitzte 
pase und Dämpfe, namentlich auch in Vergleich mit Flufseisen. 
eispielweise war die Gewichtminderung einer Probe aus diesem 
Stahle bei Erhitzung im Ofen mit Luftzutritt bei 10000 nach 100 st 
56 Segen 416 g einer gleichen Probe aus Flulseisen, bei 12009 nach 
ү st 10 g gegen 250 g. Dieser Stahl ist ferner völlig unmagnetisch. 
г eignet sich besonders für verschiedenste Zwecke der Chemie, 


' schaufeln, Ventilteile, Pumpenteile, Kolben- und Pleuel-Stangen, 


| Stücken und als Gufsstücke aller Art. 


wenn es auf hohen Widerstand gegen Salpetersäure oder Ammoniak | 


ei Anwesenheit уоп Wasserdampf ankommt. Auch ist er fest gegen 
Schwefelsäure mit etwas Salpetersäure und gegen schwefelige Säure; 
dagegen genügen die rostsicheren Stähle gegen Schwefelsäure und 
Salzsäure nicht. Alle rostsicheren Stähle eignen sich für Turbinen- 


| 


Wellen, wundärztliche Geräte und Anderes. Sie sind mit. Sauerstoff 
und elektrisch schweilsbar und mit Weilslot gut lötbar. Sie werden 
geliefert in geschmiedeten und gewalzten Stangen, als geschmiedete 
Formstücke, als Blech, Band, Draht, іп geprelsten und gezogenen 
B—s. 


Schaufeln aus Molybdänstahl. 
(Railway Age 1922 I, Band 72, Heft 15, 15. April, S. 924, 
Ы mit Abbildungen.) 

Die „Wood Shovel and Tool*-Gesellschaft in Piqua, Ohio, hat 
Schaufeln aus Molybdänstahl zum Heizen von Lokomotiven und 
ortfesten Kesseln und zur Gleiserhaltung und ähnlicher Arbeit auf 
den Markt gebracht. Das Blatt der Schaufel besteht aus auf grolse 
Härte und Zähjigkeit besonders behandeltem Molybdänstahle. Die 
grölsere Festigkeit des Molybdänstahles gestattet leichtere Ausführung 
der Schaufel und damit Ersparnis an Kraft für den Arbeiter. Die 
Bänder der neuen Schaufel sind an das Blatt geschweilst, so dafs 
die beiden Teile wie einer wirken. Die Bolzen sind in den Stiel 
aus getrocknetem Eschenholze versenkt. Die Steifigkeit der Schaufel 
sichert lange Gebrauchsdauer. B—s. 
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ОһегВҺал. 


Lichtbildaufnahmen belasteter Schienen zur Untersachung der 
Spannungen im Gleise. 

(Railway Age 1922 I, Band 72, Heft 15, 15. April, S. 916, 

mit Abbildungen.) 

H. F. Roach zu St. Louis, Missouri, hat Schutz auf ein Ver- 
fahren beantragt, durch das bei Lichtbildaufnahmen einer belasteten 
Schiene deren lotrechte Verbiegungen vielfach vergrölsert werden. 
Die Quelle enthält Lichtbilder unter drei mit verschiedener Ge- 
schwindigkeit fahrenden Lokomotiven verschiedener Art mit je einem 
darunter stehenden Bilde der 400Ғасһ vergrölserten lotrechten 
Biegungen der Schiene. Das Verfahren ermöglicht die Bestimmung 
der Spannungen der Schiene an jedem Punkte für jede Stellung der 
Lasten, der Punkte gröfster Spannung, der Spannung in Schienen- 
stöfsen an jedem Punkte für jede Stellung der Lasten, die Wirkung 
des Gegengewichtes der Triebräder der Lokomotive im Ganzen und 
einzeln, auch ob die Hebel richtig eingerichtet sind, um die Last 
auf die betreffenden Triebräder plangemäls zu verteilen, die Wirkungen 
auf die Schwellen und die von der Bettung verrichtete Arbeit. Mit 
einer hochgradigen Wandelbildkammer mit fester Linse können 
800 Bilder in І sek aufgenommen werden, so dafs man ein Bild des 
Gleises für je 31,25 mm Fortschritt eines mit 90 km/st fahrenden 
Zuges aufnehmen und so die vollständige Verbiegung der Schiene 
erhalten kann. B—s. 


Französisehe Regelschienen. 


Revue generale des Chemins de fer 1920, November; 
Bd. 78, Heft 22, 28. Mai, 5. 428; Railway Age 


(Frocbe, 
Genie civil 1921 I, 


1921 1, Bd. 70, Heft 19, 13. Mai, S. 1129, alle mit Abbildungen ; 
Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1921, вё 65, Heft 6, 
5 Februar, 5. 157.) 


Das französische Kriegsministerium hat auf Grund von Ver- 
einbarungen der sechs grolsen französischen Eisenbahnen 1919 vier 
Regelschienen mit den mit Bezug auf Textabb. 1 in Zusammen- 
stellung І angegebenen Ма(ѕеп festgelegt, die leichteste für schmal- 
spurige, die beiden mittleren für regelspurige Bahnen mit schwachem 
und starkem Verkehre, die schwerste für Gleise in Tunneln. Die 
Laschen sind 20, 26 und 30 mm dicke Flachlaschen, letzteres Mats 
gilt auch für die Tunnelschiene. Die Neigung der Anlage an Kopf 
und Fufs der Schiene ist bei allen Grölsen 1:4. 


Zusammenstellung І. 


Gewicht š FREE? e, 5 rem 26 ' 36 46 55 
nz Höhe h оз mm 110 128 145 15 
Höhe hı des Kopfes . S 34 40 48 53 
w a a NSteges . S 587 68 75 75 
„ h3 , Fulses. . : З 178 20 22 27 
Dicke в des Fulses ап den Kanten н H 10 10,55 1% 
Breite b, des Fulses . | қ 100 115 134 1% 
"із „ Kopfes. a 50 58 62 в? 
Dicke dı des Steges unten š 14 1% 19 19 
e h, „ oben. . š 12 15 17 19 
3 „ inder Mitte ° 10 13 15 ]9 
Halbmesser гу der obern Wölbung 
des Kopfes . „ 26 970 390 3% 
Halbmesser г; der Ahrundung der | 
obern Ecken des Kopfes . . к; 9 9 10 & 
Halbmesser гз der Aushöhlung der 
Seiten des Steges . . „ 1251,8 857,24 426,82 - 
Durchmesser 1 дег Löcher für die | 
Laschenbolzen . . ann „ 26 80 32 92 
Dicke der Laschenbolzen . . . „ 1 20 22 24 94 
B-s 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Elektriseh gestellte Weiche. 
(Engineer 1922 I, Band 133, 19. Mai, S. 561, mit Abbildungen.) 

Die Ashington-Kohlengruben Gesellschaft in Ashington nahe 
Morpeth hat kürzlich die 2,5 km lange Strecke ibrer Bahn zwischen 
den Stellwerken 1 und 2 in Ashington zweigłeisig ausgebaut. Bei 
Stellwerk 2 zweigt aus der zweigleisig nach Linton weiter führenden 
Bahn eine eingleisige rechts nach Ellington ab. Bei dieser nach der 
Regel-Ausführung angelegten Abzweigung zweigen aus der zwei- 
gleisigen Bahn zwei Gleise ab, die sich durch eine Weiche mit 
elektrischer Stellung ungefähr 450 m vom Stellwerksgebäude zu 
einem vereinigen. Der Weichenliebel führt beim Umilegen oder 
Zurückstellen zunächst nur etwa zwei Drittel des ganzen Hubes aus. 
Diese Bewegung schaltet eine Zellenreihe für 10 V aus sechzehn 
Zellen еіп, von dieser Шеізі Strom nach einem Schieneustrom- 
Magnetschalter bei der Weiche, der die richtige Stellung der Zungen 
sichert, dann nach einem Dauermagnetschalter, der eine Zellenreihe 
für 20 V aus 32 Zellen bei der Weiche einschaltet, die entriegelt, 


= standpunkte beider Doppelgleise erstreckt. 


umgelegt und wieder verriegelt wird. Darauf flielst Strom von der ` 
Zellenreihe bei der Weiche durch einen andern Draht und @ntriegelt | 


Maschinen 


Zur Berechnung von Tragfedern. 

(Ingeniör J. S. Fries, Teknisk Tidskrift, Mekanik. 1920, Heft 2.) 

Bei der Höhe der Preise der Baustoffe ist es von besonderer 
Bedeutung, Tragfedern so zu berechnen, dats ihre Biegsamkeit bei 
sparsamstem Aufwande voll ausgenutzt wird. Nach dem Verfahren 
von Mohr*) kann man Gleichungen für einfache Blattfedern ableiten, 
aus denen die Ausnutzung des Federstahles hervorgeht. Die Feder, 
bei der die Verformarbeit auf die Raumeinheit des Stoffes voll aus- 


”) Technische Mechanik. Berlin, 1906. 


' worin k, die zulässige Zugspannung, 


einen Riegel des Hebels, so dals dessen Hub vollendet werden kann. 


Über dem Hebel befindet sich eine von der Zellenreihe bei der Weiche ' 
gespeiste Vorrichtung mit drei der Stellung der Weiche entsprechenden ; 


Anzeigen: „Grundstellung‘, „Umgelegt“, „Falsch“. 
„Falsch“ erscheint, wenn sich die Weiche bewegt, oder zufällig oder 
absichtlich falsch gestellt ist. Ein weiterer Anzeiger zeigt den 
Zustand des Schienenstromkreises bei der Weiche, der sich vom 
Ortsignale für die Fahrt aus der eingleisigen Strecke bis zum Ab- 
Dieser Anzeiger benach- 
richtigt nebenher den Stellwerkwürter, wenn das Ende eines ab- 
fahrenden Zuges auf die eingleisige Bahn übergegangen, und wenn 
ein ankommender Zug ganz in die Zufuhrstrecke nach Ashington 
eingefahren ist. 

Die Triebmaschine der Weiche erfordert 3 A zum Anlassen. 
nach Beginn der Bewegung genügen 2 A. Die Umstellung der Weiche 
dauert ungefähr 18 sek. Die Weiche wird etwa 80 mal täglich benutzt. 
Zu der Weiche gehört ein Entgleiser *) beim Signale. B-s. 


*) Katzen 1921 I, Band 131, 27. Mai. 
und Wagen. 


genutzt wird, ist allein die Dehnungsfeder. 
ganze Arbeitvermögen 
Gl. 1) 


Für sie ergibt sich das 


А = (К.2. v): (2 E), 
E die Elastizitätzahl, v der 
Rauminhalt. Nach Gl. 1) haben also Federn gleichen Inhaltes gleiches 
Arbeitvermögen, obgleich die Dehnbarkeit wegen Verschiedenheit 
der Längen und (Querschnitte verschieden ist. 

Für eine einseitig eingespannte, einfache rechteckige Blattfeder 
mit der Endlast P beträgt das ganze Arbeitvermögen 
Gl. 2) А = (Къ. v): (18. E), 


Die Anzeize | 


TEREE ee En | m 
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worin kr Ше zulässige Spannung für Biegen ist. 
der einfachen rechteckigen Blattfeder ist also nur 1:9 von der des 
federnden Dehnstabes. 

Für eine einfache dreieckige Blattfeder ist unter der Endlast P 
das ganze Arbeitvermögen 
ul. 3) SES А = (k. v): (6. E). 
die Ausnutzung also ein Drittel der der Dehn-, 
der rechteckigen Biege-Feder. 

Die zusammengesetzten Tragfedern sind ihrem Wesen nach 
einfache dreieckige Blattfedern und wie diese zu berechnen. 
werden aber Tragfedern gebaut, bei denen die oberen zwei oder drei 


das Dreifache der 


Die Ausnutzung | 


Blätter gleich lang sind und bis an das Ende reichen. Solche Federn ` 


entsprechen einem abgestumpften Dreiecke nach Textabb. 1. 
Mohr ist r= Ju, .x.dx): Jx mit M, = P.x und J, = (b, h3): 12 


0 
Nach Textabb. 1 ist (а — c):21=(b, — ¢):2 x, also bx = (а — с). х: 
:D+eund Jx =(la—c).x:]l)+c).(h?:12). Setzt man GJA 
und C = B, so wird 
12 P 


2 2222 {= Е Ъз ke +B dx oder 
E БЕСІ 
le ek -у 4. Q g s. ТЕН Еһ = Sr 

Abb. 1. 


Für die einfache Dreieckfeder hätte sich f= 
ergeben, was aus Gl. 5) für c = 0 folgt. 

Ist nun nach Textabb. 1) a= nb und c = n;.bı, worin n; die 
Zahl der Blätter der abgestumpften Spitze ist, so wird 
ч 6 P13 
НАЛ ы суй зк À f= кызып +m) 
Der Wert, mit dem f=(6.P.19):(E.h3.n.b) vervielfältigt werden 
muls, um die Biegung der abgestumpften Dreiecksblattfeder zu 


(6.P.P):(E.a.h?) 
mit ni — n. 


gelte, wird F = 2n : (2n + ni) gesetzt, dann wird 
en p SPB ЕРГЕН 

Ehdbn 2п-+ п, 
Eine Näherung gibt die Erwägung, dafs für die rechteckige Blatt- 
feder f=(4.P.13):(b.h3.E) und für die dreieckige f = (6. P . 13): 
:(b. h3. Е) ist. Für die abgestumpfte Dreieckfeder liegt der Festwert 
also zwischen 4 und 6. Trägt man also 6 und 4 in Textabb. 2 als 
Höhen und nıb und nb als Längen auf, so erhält man 2:(n. b) = 
-<(Е--4):((п — nı). b), also k = 6 — 2. ni : п. 

Die Verformarbeit ist nach Gl. 7) A=(6.P?.13.2.n):(E.h?.b.n. 
.(2n+n,), mit P = (n . b. h?. К): (6.1), also A=(b.h.l.ky®.n?): 
:(6.E.(2n + n:)) und mit bhl = (2. v): (n + nı) 

\ 1 k»? n? 

GL 8), А= 3 Rn шуар, 

Die Ausnutzung einer abgestuften Dreieckfeder ist ungefähr 200, 
der der Stange. 


Diese Gleichungen setzen Ruhe der Last voraus. Bei Stöfsen 


Nach ` 


' troden nicht mehr genügt. 


werden Beanspruchung und Biegung grölser, erstere darf die Elasti- | 


zitätsgrenze kr, nicht überschreiten. Ist die Biegung beim Stofse f. 
80 muls die Feder zum Verarbeiten des Stolses einen Zuschlag ап 
Arbeit aufnehmen können, der für die Dreieckfeder (К? — ki2). v): 
:(6.E) ist. Es wird 


erhalten, ist also F = п: (п + п). Damit indes СІ. 6) auch fürn =n; ` denen gewöhnlich nur eine arbeitet. 


P,fi—Pf ` 1 Кье? 
| 2 6 E 
Kommt unter der Tragfeder eines Fahrzeuges eine Vertiefung h 
in der Babn vor, so wird die Arbeit der Last P .(h + fı — f) und 


P.(h+h—N=(Pıfı Р ғ): 2, абег {ё =. кь: К und Р; =P . kpo: Ko, 


woraus 
f Kr, ү = 
2 ( КЬ l| folgt. 


-kb v. 


31. 9) 


Gl. 10). hs 


Häufig Bei diesen Berechnungen ist keine Rücksicht auf die Reibung zwischen 
4 | 


den Federblättern genommen. Bei einer Tragfeder wird die Härte 
durch die Reibung um ungefähr 60/0 erhöht. 

Schlielslich wird noch auf einen Aufsatz des Geheimen Bau- 
rates Baum *), Wiesbaden, hingewiesen, іп dem die Frage aufgeworfen 
wird, ob es vorteilhaft sei, zwei Arten von Federstählen, beispiel- 
weise für Eisenbahnfahrzeuge, aufzulegen, die jetzt angewendete mit 
den Malsen 90.13 und eine mit 90.16 mm für das Hauptblatt der 
Tragfeder. Man könnte dabei eine nennenswerte Ersparung an 
Fedesstahl erzielen. Dr. S. 

Elektrische Zugheizung. 
(Elektrotechnische Zeitschrift, November 1921, Nr. 45, S. 1299. Mit 
Abbildung.) 

Die schweizerischen Bundesbahnen führten auf der mit Wechsel- 
strom betriebenen Strecke Bern— Thun elektrische Zugheizung ein. 
Der hierfür von Brown, Boveri gebaute Heizkessel (Textabb. 1) 


‚ ist in einem Heizwagen eingebaut und wird mit 15 kV gespeist. 
Abb. 1. 


Heizkessel. 


Der liegende Kessel enthält zwei Gruppen von Elektroden, von 
Nur beim Anheizen des kalten 
Kessels werden beide Gruppen eingeschaltet, weil der Widerstand 


| des Wassers mit der Erwärmung von 10 auf 1000C auf etwa die 


Hälfte sinkt. Die liegende Bauart schafft grofse Verdampffläche, 


' daher trockenen Dampf. Aulserdem ist im Dome А ein Wasser- 


abscheider vorgesehen. Jede Elektrode E ist von zwei stromdichten 
Schutzrohren b und с umgeben. Das innere с ist senkrecht ver- 
schiebbar angeordnet, das äulsere b ist fest, schützt die beweglichen 


_ Teile und sichert dadurch die Stetigkeit der Regelung. Eine Pumpe Р 


sorgt für den Umlauf des Wassers, da der natürliche Umlauf im 
Verdampferrohre bei der hohen Spannung zur Kühlung der Elek- 
Die Mündungen der Druckrohre R 
liegen unter den Verdampferrohren, so dafs ein kräftiger Wasser- 
strom die Elektroden bestreicht. Die Pumpe wird durch eine elek- 
trische Maschine aufsen am Kessel angetrieben. А. Z. 


1C1.11.T.17, S-Lokomotive der tschecho-slowakischen Staatsbahnen. 

(Schweizerische Bauzeitung 1922, April, Band LXXIX, Nr. 17, S. 226; 

Nachrichten des öffentlichen technischen Dienstes, nur in tschechischer 
Sprache erscheinend, 8. 5.) 

Zwanzig Lokomotiven dieser Bauart wurden von der Ersten 

böhmisch-mährischen Maschinenfabrik in Prag-Lieben geliefert, 


~ жу Glasers Annalen 1915, Nr. 905. 


zwanzig weitere bestellt. Verlangt wurde, dafs 400t schwere 
Schnellzüge über Steigungen von 100/00 durch flache Bogen ohne 
Vorspann mit 50 km/st befördert werden können, bei Versuchen 
wurden 140 km/st Geschwindigkeit erreicht. 

Die vordere Laufachse bildet mit der ersten Kuppelachse ein 
Drehgestell nach Kraufs-Helmholtz, hinter dem Stehkessel 
läuft eine Adams-Achse, Der Überhitzer von Schmidt mit erst 
44,5, später 52 qm Heizfläche hat eine Kühlvorrichtung, die bei 
Schlufs des Reglers selbsttätig wirkt. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder 4. 570 mm 
Kolbenhub h 6x0 „ 
Kesselüberdruck р . . 13 at 
Kesselmitte über Sehienanoberkante : 3009 mm 
Heizfläche der Feuerbüchse, wasserberührt 13,5 qm 
И „ Heizrohre, 2141 „ 
А des Überhitzers, , dampfberthrt 445 „ 
im Ganzen H . . .... 2721 „ 
Rostfläche R . 4 , 
Durchmesser der Triebräder D. 1780 mm 
„ Laufräder 994 „ 
Triebachslast бі... 45,4% 
Betriebgewicht der Lokomotive с. (3,2, 
Ganzer Achsstand ae 9950 Ca 
К қ mit Tender 15218 „ 
Länge mit Tender ........... 1500, 
Zugkraft Z = 0,75. P. E Эё: р ==... . . . 12102 kg 
Verhältnis H: R = Б эйс. 4 68 
қ Н:6і-- 6 qmit 
, H:G = 3,72 „ 
š A: H = 44,5 kg/qm 
š Z:Gi= 5“ 5 > e , ес , 2666 Кей 
š ZG S=., . . . . . . . Же 163 , —k. 


OU DTN ON .G- Lokomotive für spanische Bahnen. 

(Engineer 1922, Februar, S. 134. Mit Zeichnungen und Abbildungen.) 

Die Lokomotive wurde von der Yorkshire-Maschinenbauanstalt 
in Sheffield geliefert, sie wird auf Strecken mit Bogen von 200 m 
kleinstem Halbmesser und langen steilen Steigungen verwendet. 
Der innere Zilinder ist mit 1:15 geneigt, sein vorderer Deckel liegt 
in der Verlängerung der Rauchkammertür, um eine lange Triebstange 
zu erzielen; sein Kolben wirkt auf die erste, die der wagerechten 
Aulsenzilinder auf die zweite Triebachse. Jeder Zilinder ist für sich 
gegossen, der Innenzilinder mit dem Sattel der Rauchkammer ver- 
bunden, die Kanäle für den Austritt des Dampfes sind besonders 
kurz. Jeder Zilinder ist mit einem selbsttätigen Ventile versehen, 
das der Kesseldruck schlielst, wenn der Regler geschlossen wird 
oder übermäfsige Pressung des Dampfes auftritt. Mehrere gleich- 
artige Teile sind vertauschbar, die bewegten Teile möglichst leicht, 
dabei aber kräftig und dauerhaft. Die Kolben wurden aus Stahl 
geschmiedet, ebenso die die Dichtringe aufnehmenden Teile der 
Kolbenschieber, und diese mit einem kräftigen, nahtlos gezogenen 
Rohre durch Schweilsung verbunden. Alle Kreuzköpfe haben zwei 
Gleitbahnen, Trieb- und Kuppel-Stangen I-Querschnitt. Die Kolben- 
schieber der Aufsenzilinder werden durch Walschaert-Steuerung 
betätigt, der des innern Zilinders von denen der äufseren. Die 
Kurbelachse wurde durch Biegen eines geschmiedeten walzenförmigen 
Stückes gewonnen. Alle Achsbüchsen bestehen aus Stahl, die Lager- 
schalen aus Fosforbronze. Die Schmierung erfolgt mit Armstrong". 
Kissen, die, im Ölbehälter liegend, zum Zwecke der Besichtigung 
entfernt werden können, ohne die Lokomotive anheben zu müssen. 
Die Rahmen bestehen aus 29 mm starkem Stahlbleche. 


= weites Rohr zugeführt. 


. 


Das Drehgestell ist 60 mm, die letzte Achse 10 mm nach jeder 
Seite verschieblich. Wegen schlechter Beschaffenheit der spanischen 
Kohle wurde eine „Orleans“ -Feuerbüchse verwendet, bei der nur der 
vordere, 1420 mm breite Teil zwischen den Rahmen liegt, der hintere 
ist 2200 mm breit. Die Decke des Stehkessels nach Belpaire ізі 
überhöht. Überhitzer und Regler sind nach Patent Babcock uni 
Wilcox ausgeführt. Die Sammelkästen für Nafs- und für Ней: 
Dampf sind getrennt aus Stahl geschmiedet und mit dem guis- 
stählernen Reglergehäuse verbunden. Der Frischdampf wird der 
Kammer für Nafsdampf vom obern Teile des Domes durch ein 173 mm 
Der Regler hat einen wagerechten Kolben- 
schieber, wird er geschlossen, so kehrt der Dampf durch ein enges 
Rohr in den Kessel zurück, wird er durch Zurückziehen geöffnet, 
so schlieist er den Zugang zu diesem Rohre. Überhitzerklappen 
fehlen, weil auch bei geschlossenem Regler Wärmeunterschiede den 
Durchgang von Dampf durch die Überhitzerrohre veranlassen sollen. 
Zur Ausrüstung gehören eine auf alle Triebräder wirkende Dampf- 
bremse in Verbindung mit der Saugebremse, Dampfsandstreuer für 
Fahrt in beiden Richtungen, Heifswasser-Dampfstrahlpumpen und 
„Dreadnought‘-Sauger von Gresham und Craven, Einrichtung 
für Dampfheizung von Heintz, „Detroit“-Saugeöler mit sechs Aus- 
lässen, Wärmemesser von Steinle, Geschwindigkeitmesser von 
Hasler, Wasserstandzeiger von Dewrance und zwei 76 mm weite 
Sicherheitventile von Ко ѓѕ. Der Tender hat zwei zweiachsige Dreh- 
gestelle. 


Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder d 590 mm 
Kolbenhub h . 660 , 
Kesselüberdruck p. 13 at 
Durchmesser des Кенесін, Bif, voru 1800 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante . . 2950, 
Heizrohre, Anzahl . vu 215 und 27 
š , Durchmesser . .45/50 und 125/133 mm 
А , Länge 3 5000 , 
Heizfläche der Feuerbüchse. . 18,39 qm 
a „ Heizrohre . 227,61 , 
қ des Überhitzers . . 47,0, 
im Ganzen H. . 293,10 , 
Rostfläche R. 4,65 . 
Durchmesser der Triebräder D 1560 mm 
А „ Laufräder. 860 , 
» Tenderräder . 1080 , 
Tr ТЕТІ бі. 61,98 t 
Betriebgewicht der Тен бе б 87,994 
Leer бс 79,45 t 
Betriebgewicht des Tenders 50,8 t 
Leergewicht я Я 21,95 t 
Wasservorrat. 22 cbm 
Kohlenvorrat . 7,11% 
Fester Achsstand 3400 mm 
Ganzer ы tes УЕ: 9700. 
š O mit Tender 18929 , 
Länge mit Tender . Же 23228 „ 
Zugkraft 2 = 1,5.0,75.р id ™?.h:D =. 16731 kg 
Verhältnis H:R = ..... 63 
2 H:6 = 4,73 qm t 
2 H:G = 3,33 , 
Š Н = 57,1 Кејт 
2 Z: Gi = 269,7 Кал 
S 2:6 = 190,1. 
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Bücherbesprechungen. 


Erdbau. Von E.Link, Regierungsbaumeister in Stuttgart. Zweite 
Auflage. Sammlung Göschen. Berlin und Leipzig, 1920, Ver- 
einigung wissenschaftlicher Verleger W. de отуге und G. 
Preis 4,2 M. 

Das in der üblichen Grölse дег Sammelung, also unter E 
Beschränkung des Raumes erscheinende Buch behandelt den Erdbau 
gleichwohl mit sehr befriedigender Vollständigkeit. Arten, Beschaffen- 
heit und Gleichgewicht der Bodenarten, Vorarbeiten, Lösen, Laden, 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Сеһеітег Regierungsrat, Professor а. D. Dr.-Ing. G. Barkhause 
C. W. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, 9. m. b. Н. 


Fördern, Einbauen und Sichern werden gleich eingehend unter Вегісі- 


 sichtigung alter und neuester Verfahren, besonders auch der Ver- 


wendung von Maschinen besprochen. Die Ermittelung der Kosten 
ist mit den angegebenen Werten heute aus bekannten Gründen 
nicht mehr mafsgebend, gibt aber doch die Wege an, die man unter 
Einsetzung der der Jetztzeit angemessenen Preise und Löhne auch 
jetzt noch einzuschlagen hat. 

Das kleine Werk ist ebenso bequem wie nützlich. 


in Hannover. 


п 
in Wiesbaden. 
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FORTSCH RITTE DES EISENBAHNWESENS 


TECHNISCHES FACHBLATT DES VEREINES DEUTSCHER EISENBAHNVERWALTUNGEN 
HERAUSGEGEBEN VON Dr-Jng. G. BARKHAUSEN — С. W. KREIDEL’S VERLAG IN BERLIN 


; Inhalt: Brücke aus bewehrtem Grobmörtel mit vor dem Stehkesselträger. 201. Tat 31. 

Ergebnisse von Versuchen mit Dampflokomotiven, Einbaue gediehteten Platten. 199. Taf. 31. ‚  Sehallsignal der „Federal Signal*- Gesellschaft. 201. 

5 R. Sanzin. 189. Wagen zur Probebelastung der Brücken der schwei- | 

26.11.T .[”.S-Lokomotive für Dänemark, 193. | zerischen Bundesbahnen. 199. Taf. 51.. ` Besprechungen. 

Beschreibung und Anweisung zur Behandelung дет Schwellentränke für Kenya. £00 ericht über die XXIV. Hauptversammelung des 
Lentz-Ventilsteuerung für Lokomotiven. 194. 1D1.t.1N.f”-Güterzuglokomotive. 200. Taf. 31. Deutschen Вебоп-Уегейнкв E. V._202.— Siemens- 
Taf. 31. 2C1.11.T.17.8-Lokomotive der franzüsischen Süd- Zeitschrift. 202. - „Hanc mag: Nachrichten. 208, 

Der bezeichnende Stofs am Eisenbahngleise, 196. ` bahn. 200 7 Die Schäden des Lokomotivkessels. - 2002. 

Signale der belgischen Staatsbahnen. 196. 1D.IL.T.[”.G-Lökomotive der And: lusischen Eisen- Der Wegebau. 202. - Hanomag- ee 

Die elektrische Zugförderung auf den deutschen -bahn 901. Volkswirtschaftliche Beilage, 202. H. 
Reichsbahnen. Berichtigung. 198. әрі,П.Т.|7.Р- und 1F1. П.Т. G-Lokomotive der Eggers und Co.. G m, b, H. 202. — Gaudi 

Chinesische Staatsbahnen. 198. ' Manila-Bahn. 901. - Eisenbahn-Statistik,. 909. 


Westinghouse-Bremsen-Gesellschaft m. b. H. 
HANNOVER, и» 


Bremseinrichtungen für Vollbahnen, Klein- und Straßen- 
bahnen, Luftpumpen, Zugheizeinrichtungen, Signal- und 
Weichenstellvorrichtungen, Luftdruck-Stellvorrichtungen 
fürSelbstentlader, geräuschlose Schnellauf-Kettentriebe. 

Die Westinghouse-Bremsen haben infolge ihrer Wirksamkeit, Zuverlässigkeit und 


guten Ausführung eine beispiellose Verbreitung gefunden. Bisher sind etwa 
5000000.  Eeenbehntehrzeuge damit ausgerüstet worden. 
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Гдовор Vönele- Mannheim: 
ei Fabrik für Eisenbahnbedarf 


‚Drehstuhlweichen 
(Sederweichen: 
-Gelenkweichen- 


Tas 


Б 
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Erzeugnisse türden kisenbahnbetrieb: 
Eisenbahnwagen 


jeder Art, für alle -Spurweiten, Spezialwogen. 


Lokomotiven 


für jede: Spur Sefeuerte, feuerlose u.elektrische 


Selbstentlader 


für schnelle Entladung. 
Triebwagen 
für Akkumulatoren-od. Leitundsbetrieb десі Stromart. 
а. пш ӘӘ - 


Erzeugnisse werden nach neuesten Gesichtspunk 
ten unter Berücksichtigun® $rösster Wirtschaft 
lichkeit ihrer Betriebserdebnisse gebaut 
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Ergebnisse von Versuchen mit Dampflokomotiven. 
Dr. techn. R. Sanzin*) in Wien. 


Obschon in den letzten Jahren die wissenschaftlichen Grund- 
lagen für den Bau von Dampflokomotiven grolse Fortschritte 
zu verzeichnen haben, so ist doch beim Entwerfen und Bauen 
neuer Bauarten die Anlehnung an gute Vorbilder nicht ganz zu 
entbehren. Der Entwerfende hat daher das Bestreben, die Er- 
gebnisse von Versuchen mit möglichst zahlreichen mustergültigen 
Vorbildern zu sammeln, damit für jede gestellte Aufgabe An- 
gaben vorliegen, oder halbwegs sichere Zwischenschaltungen 
möglich sind. Leider sind so ausführliche Ergebnisse von Ver- 
suchen verhältnismälsig selten zu finden. Oft sind sie unvoll- 


— — ——— 


ständig oder unter besonderen, nicht weiter mitgeteilten Ver- | 


hältnissen erlangt worden. In vielen Fällen sind die angegebenen 
Leistungen nicht aus Dampfdruck-Schaulinien gewonnen, sondern 
nach oft nicht mitgeteilten Ausdrücken für die Widerstände 
berechnet worden. Vielfach herrscht Zweifel, ob die Leistungen 
auf die Kolben oder auf den Umfang der Triebräder bezogen 
wurden. Auch in den Handbüchern sind selten zuverlässige 
und erschöpfende Werte einer bestimmten erprobten Bauart 
zu finden. 

Um dem Mangel eingehend und einheitlich erprobter Vor- 
bilder einigermalsen abzuhelfen, hat der Verfasser die Ergeb- 
nisse von planmäfsig durchgeführten Versuchen mit zwanzig 
verschiedenen Bauarten der österreichischen Staatsbahnen und 
der österreichischen Südbahn gesammelt **), 

Die Grundbauarten der behandelten Lokomotiven sind in 
Zusammenstellung I und II gekennzeichnet. Es sind Nafs- und 
Heilsdampf-Lokomotiven mit einfacher und doppelter Dampf- 
dehnung behandelt. Die Lokomotiven sind nach österreichischen 
Grundsätzen gebaut. Die Lokomotiven 6 bis 13 und 15 bis 20 
in Zusammenstellung I sind vom verstorbenen Sektionschef 
Dr. K. Gölsdorf entworfen. Es ist zu beachten, dals die 
Lokomotiven auf 14,5 t höchstem Achsdruck beruhen und die 
Kessel für geringwertige Heizstoffe ausgebildet sein müssen. 
Daher sind ziemlich grofse Rostflächen vorgesehen und das 
Verhältnis Heizfläche : Rosttläche ist kleiner, als das bei englischen 
und deutschen Lokomotiven übliche. Absichtlich sind auch 
Lokomotiven älterer Bauart herangezogen, um den Fortschritt 
der neueren Bauarten zu kennzeichnen. 

Die Ergebnisse gründen sich auf zahlreiche eingehende 
Probefahrten mit allen für Lokomotiven gebräuchlichen Меі5- 
vorfichtungen. Da die Versuchsergebnisse in erster Linie für 
die Aufstellung zuverlässiger Belastungstafeln dienen sollten, 


so wurde besonderer Wert auf Dauerleistungen gelegt; vorüber- ' 


gehende Höchstleistungen wurden nicht berücksichtigt. 

Bei allen Versuchen wurde leicht brechende und schlackende 
Schwarzkohle von rund 6250 WE kg verwendet. Auch die Art 
der Bedienung des Feuers wurde bei allen Versuchen möglichst 
gleich gehalten. 

Für alle Fahrgeschwindigkeiten wurden die grölsten in 
der Beharrung möglichen Kolbenzugkräfte und die zugehörigen 


‚ *®) Uns liegt die traurige Pflicht ob, den Lesern mitzuteilen, 
dals der hochverdiente Verfasser auf einer Urlaubsreise ganz un- 
erwartet von uns geschieden ist. Seiner hohen Verdienste um die 
Eisenbahntechnik werden wir an anderer Stelle gebührend gedenken. 
Die Schriftleitung. 


Leistungen bestimmt und in besondere Zusammenstellungen für 
jede Lokomotive aufgenommen. Nach Abzug der Fahrwider- 
stände von Lokomotive und Tender wurden auch die am Tender- 
zughaken verfügbaren nützlichen Zugkräfte für die wagerechte 
Strecke bestimmt. Innerhalb der Reibgrenze wurden auch die 
Zugkräfte am Umfange der Triebräder angegeben. Die Fahr- 
widerstände der Lokomotiven sind durch Auslaufversuche oder 
Dampfdruck-Schaulinien festgestellt worden. 

Diese Werte von Zugkraft und Leistung sind in die Zu- 
sammenstellungen ПІ und IV für Fahrgeschwindigkeiten von 
10 zu 10 km/st aufgenommen. Aus diesen Werten sind auch 
für jede Lokomotive deutlich die Gebiete zu erkennen, in denen 
die nützliche Reibung oder die Kesselleistung für die gröfste 
Zugkraft malsgebend ist; bei der die Reibung voll ausnutzenden 
Geschwindigkeit treffen beide Gebiete zusammen. Sie ergibt 
sich aus der zufälligen Lage der Reib- zur Kessel-Zugkraft. 
Sie ist für das Befahren der stärksten Steigungen die vorteil- 
hafteste Geschwindigkeit, da mit ihr die vergleichweise grölste 
Zuglast mit der vergleichweise gröfsten Fahrgeschwindigkeit 
befördert werden kann. Da hierbei auch die ausgeübte Kolben- 
zugkraft den grölsten Wert erlangt, so ist dieser Zustand auch 
für die Beurteilung der Hauptverhältnisse der Lokomotiven von 
Wichtigkeit. Daher sind in Zusammenstellung V und VI die 
Verhältnisse bei Ausübung der gröfsten Dauerzugkraft an der 
Reibgrenze angegeben. Auch die nach dem Verhältnisse d2. h : D 
nötigen mittleren, nützlichen Dampfdrücke im Verhältnisse zum 
Kesseldrucke, und die gleichzeitig angewendeten Füllungen sind 
aufgenommen. Diese Ziffern lassen sehr deutlich die Reich- 
lichkeit der Mafse der Dampfzilinder gegenüber dem Reib- 
gewichte erkennen. Daraus werden Grundlagen für die zweck- 
mälsigste Wahl der Malse der Dampfzilinder gefolgert. 

Ferner wurde versucht, den Wert der Reibung zwischen 
Rad und Schiene für jede Lokomotivbauart festzustellen. Auch 
hierbei wurde auf durchschnittliche Werte Rücksicht genommen, 
die dauernd und auch bei weniger günstigen Verhältnissen erlangt 
wurden; die Reibwerte liegen zwischen 150 und 185 kg;t. Sie 
sind an den vierzilinderigen Verbundlokomotiven am günstigsten. 
Die Reibwerte scheinen mit Zunahine des Durchmessers der 
Triebräder eine Abnahme zu erfahren, Abnahme des Reibwertes 
mit wachsender Fahrgeschwindigkeit konnte nicht beobachtet 
werden. 

Dann ist noch die Dampferzeugung des Kessels bei der 
lHöchstleistung der Lokomotiven untersucht. Die Ergebnisse 
sind sehr bemerkenswert, da das Verhältnis der dampferzeugenden 
Heizfläche zur Rosttläche zwischen 35,5 und 71,6 wechselt. 
Die Erzeugung von Dampf an der Heizfläche beträgt für diese 
beiden Grenzfälle 82,8 und 45,2 kg/stym. Das Ergebnis mit 
den zwanzig Versuchslokomotiven stimmt mit der von Professor 
Köchy aufgestellten Erfahrungsgleichung über die Verdampfung 
von Lokomotivkesseln ziemlich gut überein, 

Als Endergebnis wurden die L,okomotivleistungen auf die 
Einheit der Heizfläche und der Rostfläche bezogen und für 
gleiche Drehzahlen der Triebachsen verglichen. Im Allgemeinen 


' ergibt sich, dafs Heilsdampf günstigere Werte liefert, als Nafs- 


**) Heft 251 der Forschungsarbeiten auf dem Gebiete des In- 


genleurwesens: „Versuchsergebnisse mit Dampflokomotiven“. Berlin. | 


raue, des Vereines deutscher Ingenieure. J. Springer. Preis 22 A. 
ееп. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbabnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 13. 


dampf und dafs die Verbundwirkung der einfachen Dampfdehnung 
überlegen ist. Das Verhältnis Heizfläche : Rostfläche wirkt jedoch 
so stark, dals eine klare Beurteilung der Güte der Lokomotiv- 
dampfmaschine nicht unmittelbar möglich ist. Jedoch kommt 
Heft. 1922. 97 
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Zusammenstellungen I und Il. 
I. Nalsdampf. 


Bauarten und Hauptmalse., 


| О Dampfzilind Durch- | Heiz | 
| | | "VTT messer Kessel- Ganze e h . Dienst- | Reib- , Höchst- 
, Reihen- ` Durchmesser der 221 Rost- ёсе | | 
| Eisenbahn- ынс 2 über- Heiz- ‚ ge- ge ge- 
' Bauart | Gattung Bezeich- . Kolbenhub Trieb- druck fläche fläche Ze wicht ' wicht ГЕ ЕЕ 
| ' folge Verwaltung : d and di ` räder H x bar. ы o Gë Ë 
nung "KE р H hitzers | i | e1 
mm | mm at | qm qm | qm | t | + km št 
б кек ss 195. I | М МАУЫ | к 
г 2B S Süd-Bahn 60% 52 1700 | 12,5 . 119,2 2,33 — 477 | 950 Şi 
ЕНЕ _ Ек жұп Е ҮІ ыы КА | НО са 
| 480 | Zeg 
2 С G I 32 с es 1245 | 12,0 ДЕ 125,0 1,80 - 42,0 49,0 5 
К Ë Же, ЕТ ` | pi 
(fett Р ' 92 f SH 1500 4% 12,5 | 167 9! | 2,85 = 60,2 | 423 5 
en Se EE tere EE Sech Eh Geier. de ne t —— - ut КЕ 
| | 470 | | 
4 2C P | Staats, e ©з. 55 1574 | 130 | 153,0 | 2,90 == 64,0 | 40,2 м 
| | 
5' D мы Gebirg | Süd-Bahn | 354 | o 1086 е | 10,5 k. 154,1 p 2,15 = 519 | 51,9 36 
| d | 
ns өт ГІ ЖОЕ - кек Б GE ЕТА 
d Sg | 106 x Top ` 21C0 | 130 | 141,8 x 3,00 = 542 | 987 ui 
d 1С1 Р еме -Bahn | 329 ` | 1574 : 15,0 | 1592 | 3,00 Se 59,7 | 439 | 8) 
ко BER u, 2 шышы as EE ом ыш НЕВИС Be 
| | 
8 H.F.| 1C Sud-Bahn 60 en 1258 130 | 131,8 | 2,70 = 527 | 420 60 
N | nel ee у. | Së w Ze 
| 
e 1D | Gebirg А 170 Za ` 1258 | 13,5 | 226,8 | 3,37 = 68,1 x 56.6 60 
Ge Nee Ze Көс ШИМЕГИ кенет жене de ERDE 20 МЕР Же 
10: E | Gebirg 180 — me 140 | 1848 | 300 | — | 664 | 664 | s 
——— -----: Ж | ul, Иб 
11 2B1 s| ДЕ 108 zo" | om | 14,0 | 205,7 | 3,50 = 685 | 996 x 10 
| | 
a) me] m ------1--------.. Le z rel) т: ж. 
19 11у. р. 101 | TA E пе | 140 2339 | 400 | | 61 а x 90 
i 
BR Dee, сз. Тқ. б zu = РИ 
13 IE | Gebirg | | охо **) 2.10.00 1410 | 14.0 1770 4,60 = x 779 662 x 79 
II. Heifsdampf. 
14 (CH 1 S  |Staats-Bahn | 910 x En 1780 140 ` 150,0 | 3,00 x 360 680. 40 90 
- H.P”. - — -------- |- "= NEE = 
15 E | Gebirg ' x 80 x = | 1258 14,0 | 144,2 | 349 337 694 x 69,4 50 
16 2B | Gebirg : 306 x 520.700 2100 15,0 | 107,6 | 3,00 359 569 290 100 
- п. Е. ——n za SS ки de har oe 
| 7 | . | 
En 1СІ Р š 429 54 SE 1574 ' 150 | 1199 | 3,00 354 6,2 450 90 
18. IC9 S | EE am 150 1931 | 460 an wo 1а 1m 
| 
= = a TZ u лам” тыла зы zS фм rr д.» 2252: = EEGEN ЕА = КƏ ЛИСТ Dun бұ — 
19 ІУ... Gebirg |, (Е жо o TH Tan 160 1725 | 460 605 ам то mM 
= Be ie me S S ns "1% ЭА аста ӘЛЕ. = ыы s _ E EEN 
207 IF | Gebirg | ; 2.150,70 1410 | 16,0 | 2254 x 5.00 594 x 95,8 | SE 70 


*) Umgebaut aus einer 2 B 1-Lokomotive. 
**) Dampftrockner Bauart Clench mit 57,1 qm Heizfläche. 


Geschwindigkeit 


Geschwindigkeit 


Bauart 


Achsfolge 


Reihe 


10 km/st 


ЗБ ЕЕС ЯЕ ЗЕ ЛЕС ДЕ: 10 T pl 12 | 18 [14 | 15 
Nalsdampf 
П.Г 1 E ІҮ. E. IL e 
2B 06 {ай 2C D|2B ıc1lıc 1р! Е N2Bllıcıl 1Е HOI Е 
17c 32c | 32f | 227 |354 106 329 60 170 | 180 108 | 110 | 280 |9100 850 
1367 7048 7251 6728 8611 4540 7210 7046 10090 11880 | 5113 | 7477 12770 | 7326 12616 
90, | 4383 6550 7278 6750 2800 4563 7239 7078 10940 19015 5186 | 7503 12820 | 7352 19816 
30 4393 4700 6675 5535 4185 4585 7269 6370 10364 9000 5160 7599 11858 17378 10215 
40. 3885 3650 5450 475 — |4608 5740 5107 8294 | 7000 5189 | 7555 10996 |6419! 8100 
0, 3315 2950 | 4675 4212 1320 4530 4179 6637 5670 5206 7581 8750 |2589 6480 
6 , 3000 4100 3712 3916 4190 3393| 5310 — 15229 | 6452 7250 14950 
710, |9658 3575 3300 8433 3650 - | — 217 5686 5800 |4419 — 
50 ë 2569 2996, — |8105 3270 - 4627 | 4935 -- 3949 
90 _ 2106| — - -- |98920 2940 — 4086 4250 3630 
100 „ 11768 - | - | — |9497 Së 3540 | - — 
IV. Kolbenleistung der Beharrung, PS. 
| | | і 
юа | -1|-|- io lei -|-1|-;- 
en кектене na eben een D | __ а 
Шы Е ТАВ ee, э ые E 
WEE E ANE ж Ға ма 
| | | | 
3 , — 522 742 615 465| — |507 708 1145 1037, — | — Bun 1135 
| | — 
40 „ 576 50 807 705 -- | — #50 756 1230 1050 - ' 1515 | 950 x 1200 
| |. 
en ht E 222500 | ы = ae En | р---- —- А к=. — I 
50, 695 546 365 TRO — [00 s95 774 1950 =, = en 1620 | 1035 | 1200 
ae с. — | (ЕП == Er 5 е Жел. енер 
60 , 63 — 9П ®%з — | %48 930 754 110 - x = іш 1611 [1100| — 
| : 
= " a 
0, 69 - 9% 855 — | 890 95 — — |1352 1460 1504 |1145 
| ! | 
а 58 EE са сал Е 
FO , 729 — = 8 — | 920 9 25 = = 1871 160 — 11170) - 
ұл баланады ысыла ла „шы P 
90 72 -|-1- - 93 эш - -1- 1362114129 — [1180| — 
| 
Sense: Ко КЕЙ К 
Кы Жоел сие 180 — Sp est е 
li | | 
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Zusammenstellungen Ш und IV. 
III. Kolbenzugkraft der Beharrung, kg. 


16 17 18 19 20 
Heifsdampf 
І.Е. IV E 
2B|I1C11I1C2 IE | 1F 
306 429 || 310 380 100 
4715 7930 7829 18615 |15678 
4738 7959 7560 13669 15799 
4760 6970 7871 18720 11550 
1783 5040 || 7892 111320 19899 
4805 5230 7913 | 9620 10905 
1500 | 4635 | 7535 8160 9000 
4130 4050 6480 6820 | 6943 
720 8510 5822 - 
3300 3000 | 5310 - = 
| CS 
| 2880 4860 - 
| 
BE 
Ee | e 
ін — 75) — |1595 1650 
- | 880 ol — | 1680 | 1910 
' 890 970 || — | 1780 ` 2020 
| . 
ІШ 1030 | 1630, 1810 2000 
қ EE с; керт 
- |1010 100 1650 1770 1800 
a | =з] кыш ыл Z са 
1100 104011951 — | — 
| р ————— 
1100 1000:1770; — — 
E ііі sa 
1065 -- 1500. — — 
| 1 | 


Zusammenstellungen V und VI. Verhältnisse bei der Reibgeschwindigkeit, 


V. Zwilling. 


I ЕЕ l S ` 7 ! ! 
| | | Zugkraft | | | | | Mittlerer, nützlicher 
. am | Р ‘ . 4 
ehe: Reib- „И. Бе: ` x | Kolben- Dampfdruck bei Ausübung Füllune 
Bauart а Reihe geschwindig- Umfange Reibwert Ж. АМ SES der Reibzugkraft im кады: 
folge | keit e | gewicht | D zugkraft Varh lia sss zum (Hochdruck) 
| x kansi kg кай | { SE ZE Kesseldrucke d 
— Een VE N KE ee ені SE Ee Serge ET EE, ech Ke E Ee GEN Are = 
1 x 2B | 17c 32 4990 x 159 28,0 637 | 4396 | 0,55 | 33 
2 C зе 18 6720 160 420 | 1169 ` 706 , 0,50 220% 
зен Е а Е Е ШК К =. in (еі КЕЗЕККЕ _ 221. 
i 
8| Nafsdampf | 2C | 32 f 27 6930 | 165 , 420 1138 | 7298 0,51 30 
— ur ER CHE 
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| | | | e 
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| | | | 
| | | | 
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-| Heifsdampf — се 9 = | есе eu нее ннен U 
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VI. Verbund. 
| | | | 
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еб == ҚҰРҒАН == == ШЕ со у = ve de nn 
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| i 
Баана En -- --- --- - - —- -- p ы | - — - - —————y“s M  Ü3 --:---:-------:--:----- _ 
8 en IC 60 26 , 6720 160. 490 | 1375 7098 0,396 (0 
Ke р Е ОСОН Е Ta шаа Е 
9 'ıD 10 30 9405 165 ; 570 1605 | 10364 0,478 73 
Nafs- -- | | BIENEN E ER 1 u Е жы _ 222 
| dampf | | | 
10 x E , 180 20 22211055 165 67,0 1812 | 12015 0,480 | 75 
— эш ра 5 —- - 25 — с; SC == Eur EV ТЕ Ka ee ee Бан — rn SW Erbe DEZ ee рар раа зи a 
11 | 22817 108 70 | 4930 | 100: mun. 1165 | 5217 0,319 | e 
Ке | | А2. nn _ | ; 
| | | үстел утылу ша ыле ü Vë HEN 
12 IV 11611 110. 50 | 7050 167 42,3 1 1605000 7581 x 0,337 68 
Wë ks E EE E нен - Түй г ын 
18” 1Е | 280 26 б 12132 | 1х0 x 67,4 ! 2020 1990 ` 0,397 68 
| | | | 
| | | 
ШП x | 2B x 806 | 50 | 4195 155 99,0 935 | 4805 | 0,342 | 65 
Е Жи eg a ү 
D | | ісі, 499 | 28 22 690 160 | 43,0 | 1088 x 1233 | 0,446 | 85 
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L wis. a | ГО E Sas КТ | СЕ 77771 Н 
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== І т сады мақат шайқас асно š nn ана 
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*) Für die 1V-Lokomotiven 2.d?.h:D. 
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Zusammenstellung ҮП. 


Kolben-P8 für 1 qm Rostfläche, umgerechnet auf das Verhältnis Heisfläche : Rostfläche = 50:1. 


1 2|3 4 5 6 т|в Г se | юп! 13|14|15 16 mim. 199 90 
| Nafsdampf Heilsdampf 
Bauart — —- ---- - 9 = - re = - ге: << 
Ш.А; ! п. [. ү ЖЕ ur !ıLFR.| "E 
аткан ua 712755! ТИЕ қасат um = ЕК I DEREN: Cp 
мове |98 с | ас 2с| р 2B ІСІ 1с | Ір | Е ЕН Ich 1E JICı E '2B 161162 1E | IF 
ee A кен кене та ЇЇ ы тэты ене, Ze, де jene 
Reihe 17 с. 326 | “г 227 Eat 106 | 329 60 | 170 | 180 108, 110 | 280 | 910 80 "306 429 | 310 | 360 100 
| ein zo БЕГЕ EE en p = ee Ge Se Ee | ИЖС ЕТ en асарни 
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š 1 = se as ae 45 Зе ee ae ри н жей тю Св 
енен кана жалт — SH — Sen eS > 
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£ 3 "ai 208,205 275 215 | 309 323 285 325 | 310 356 336 314 |359| aam 381 406 426 431 
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2 | | N | 
224 |380 - 314 285. — : 814 323 300 — | — 360 342: 366 | 352 | 347 441, 415 429 430 423 
ee ee 1 | и ш Е x аткан 
5 | | | 
= ә 291 — 302 л 307 — x ка. ve (ЩЙ > = | - ! — 496 — ü = 
ы | ' . 
а 7 Т | 


auch hier zum Ausdrucke, dals die Verwendung der Rostfläche 
als Grundlage für derartige Rechnungen sicherer. erscheint, als 


die der Heizfläche. 


Um vom Verhältnisse Heizfläche : Rostfläche unabhängig zu 
werden, sind schliefslich die erhaltenen Erfahrungswerte für 
das feste Verhältnis 50: 1 umgerechnet (Zusammenstellung VII), 
die nun die Einflüsse von Nafs- und Heifs-Dampf, einfacher 
und doppelter Dampfdelınung unverdeckt erkennen lassen. 
noch vorhandene mälsige Streuung ist durch verschiedene Kessel- 
drücke, durch Unterschiede in der Güte der Dampfverteilung 
und durch verschiedenen Inhalt der Zilinder gegenüber der 


Dampflieferung zu erklären. 


Werden nach Zusammenstellung VII die Leistungen für 
drei Triebachsdrehungen in 1 sek in Kolben-PS für 1 qm Rost- 
Насһе für alle Lokomotiven im Mittel bestimmt, so erhält man ` 


bringt еше Steigerung der Leistung bei Zwillinglokomotiven 
um 35, bei Verbundlokomotiven um 19090. 


Gleichzeitige An- 


wendung, überhitzten Dampfes und doppelter Dampfdehnung 


um 56 0/0. 


"Піе 


| Zwilling 


Naked f 
el | Verbund 


| Zwilling 


Heilsdampf 
ан | Verbund 


für das Verhältnis Heizfläche : Rostfläche = 50 : 1 die Werte der 


Zusammenstellung VII. 


Die Verbundwirkung ergibt bei Nals- und bei Heifs-Dampf 
eine Steigerung der Leistung аш 1 qm Rostlläche um 16/0 
Die Anwendung von lleifsdampf 


gegenüber einfacher Dehnung, 


Die A. Borsig G. m. b. I., 
Berlin-Tegel, brachte kürzlich eine 
Reihe von 2C.I.T.T”.S-Loko- 
motiven an die Dänische Staats- 
bahn zur Ablieferung. 


Textabb. 1 zeigt eine von 
diesen Lokomotiven auf der Ver- 
suchfahrt vor einem 500 t schweren 
Zuge. Sie ist ausgerüstet mit 
allen Errungenschaften der Neu- 
zeit, die sparsamen und pünkt- 


steigert die Leistung gegen die Nalsdampf-Zwillinglokomotive 
Wenn auch die Verschiedenheit der Bauarten der 
untersuchten Lokomotiven den Wert dieser Vergleiche beein- 
trächtigt, so sind diese unmittelbar aus dem Betriebe entnommenen 
Erfahrungen doch bemerkenswert. 


Zusammenstellung ҮШ. 


| PS/qm | 0/0 
267 100 
323 116 
360 135 
416 156 


Die zahlreichen Werte, die in dieser Forschungsarbeit 


zusammengetragen sind, können wegen Mangel an Raum nicht 
völlig erörtert werden. 
Entwerfen neuer Lokomotiven zuverlässige Grundlagen zu bieten. 


Sie sind hauptsächlich bestimmt, beim 


2C.II.T.T.S-Lokomotive für Dänemark. 


—D 


Abb. 1. | 


Қ; 


KA 


lichen Betrieb gewährleisten; sie 
befriedigt auch durch ihr schönes 
Aussehen. 


Die Lokomotive, deren Ent- 
wurf in der Zeit nach dem Kriege 
entstand, ist ein Beweis für die 
Leistungsfähigkeit des deutschen 
Lokomotivbaues und ein Beispiel 
dafür, welch grofser Wertschätzung 
sich dessen Erzeugnisse nach wie 
vor im Auslande erfreuen. 
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Beschreibung und Anweisung zur Behandelung der Lentz-Ventilsteuerung für Lokomotiven’). 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel 31. 


L Beschreibung. 


Bei der Ventilsteuerung von Lentz (Abb. 1 und 2, Taf. 31) 
wird der Dampf von vier Ventilen gesteuert, die auf dem Zilinder 
in einer Reihe hinter einander angeordnet sind; die mittleren 
steuern den Einlals, die Aufseren den Auslals. Eine Nockenstange 
mit Hubbogen hebt die Ventile, der Ventilschlufs wird durch 
Belastungsfedern bewirkt. 

Die Nockenstange wird durch eine der bekannten Steuerungen 
wie ein Schieber bewegt. 

Die aus einem Stücke Flulsstahl gearbeiteten Doppelsitz- 
ventile (Textabb. 1) geben für den Dampf zwei ringförmige 
Flächen frei. Sie sind auf Spindeln gesteckt und mit Muttern 


Abb. 1. 


Einzelteile. 


a Spindelführung mit Zubehör. b Rollenkopf. c Spindel. d Feder. 


e Ventil. f Feder-Spannhülse. g Rollenbolzen. h Rolle. 
i Nockenstange. 
gesichert. Jede Spindel ist hohl gebohrt und trägt einen mit 


ihr fest verschraubten Kopf, in dem eine Rolle mit einem Bolzen 
leicht drehbar gelagert ist. Unter den Rollen ist in den Spindel- 
köpfen so viel Platz, dals die Nockenstange durchgeschoben werden 
kann. Tritt ein Hubbogen der Nockenstange unter die Rolle 
einer Spindel, so wird das Ventil dem Dampfstrome geöffnet, 
nach Rückgang der Nockenstange wird es von der obern Feder 
geschlossen. 
Abb. 2. Hubbogen. Die Hubbogen (Textabb. 2) haben 
\ eine nur wenig geneigte Strecke а b 
с und eine stark steigende b-— с. 
Erstere falst die Rolle ohne Stofs, 
letztere bewirkt schnelles Heben der 
Rolle mit dem Ventile. Geschlossen 
ruht das Ventil auf seinen Sitzen, 
die Rolle schwebt 1 mm frei über dem ebenen Teile der Nocken- 
stange. 
Die Führungen der Spindelköpfe und der Nockenstange 
liefern gufseiserne Gehäuse (Abb. 1 und 2, Taf. 31), die, mit 


la !b 


Auf den Gehàusen sind Ölgefäse mit Dochtschmierung für die 
Spindelköpfe und die Nockenstange angebracht. 

Die Führhülsen sind unten in die Gehäuse geschraubt, 
oben für die Dehnung durch Wärme längs beweglich. In diesen 
Hülsen werden die Spindeln auf und ab bewegt. Letztere sind 
aus Flulsstahl, mit schmalen Ringnuten einer Labyrinth-Dichtung 
(Abb. 1 und 2, Taf. 31) versehen und genau dampfdicht leicht 


` kappe am vordersten Spindelgehäuse nach vorn heraus. 


gehend eingepalst. Zur Schmierung der Einlafs-Spindeln dienen 
in deren Hülsen unter Zwischenschaltung von Rückschlagventilen 
einmündende Rohre einer Ölpumpe. Zur Schmierung der Auslafs- 
Spindeln genügt der ölhaltige Abdampf. 

Um die Einstellung der Rollen gegen die Nockenstange 
beobachten zu können, sind in den Aulsenseiten der Gehäuse 
und in den Spindelköpfen Schaulöcher angebracht, und in den 
Gehäusen gegen Staub mit Schrauben verschlossen. 

Jedes Gehäuse lat dicht über der Führhülse eine Ent- 
wässerung, die das etwa durch die Dichtung tretende Gemisch 
von Dampf und Wasser in eine den vier Gehäusen einer Zilinder- 
seite gemeinsame Ableitung führt. 

11. Fehlerhaftes Arbeiten. 

Folgende Fehler können sich einstellen: 

1. Bei unrichtiger Längeneinstellung der Nockenstange im 
Führkopfe wird unregelmäfsiger Auspuff erfolgen. Dieser Fehler 


_ muls bei den Probefahrten gefunden und durch Einregeln der 


Nockenstange beseitigt werden. 

2. Feste Fremdkörper, wie nachträglich sich lösende Kern- 
stützen, können zwischen Ventil und Sitz gelangen. Das ist 
nach Öffnen der Schaulöcher festzustellen, 
da dann die Rolle des betreffenden Ventiles 
nicht in ihre tiefste Lage bis auf 1 mm 
gegen die tiefste Stelle des Hubbogens 
herabgeht. Das Spindelgehäuse muls mit 
dem zugehörigen Ventile ausgebaut, der 
Fremdkörper entfernt und, wenn erforder- 
lich, müssen die Sitzflächen mit einer 
Schleifklemme nach Textabb. 3 nach- 
gearbeitet werden, 

3. Ein Ventil kann gegen die Feder 
hängen bleiben, wenn Fremdkörper in div 
Spindelführung gelangt sind. Auch dann 
muls das Spindelgehäuse ausgebaut und die heraus genommene 
Ventilspindel gesäubert und geglättet werden. 

4. Die Rollen können auf ihren Bolzen fressen und sich 
festsetzen, wobei auch die Nockenstange dem Anfressen aus- 
gesetzt ist. Solche Rollen müssen mit den Bolzen sofort ersetzt 
werden. Rollen und Bolzen müssen glashart sein. 


HI. Ausbau. 

Zum Ausbauen löse man die Muttern der Federspann- 
schrauben, bis die Federn entlastet sind, oder man nehme die 
Schmiergefälse der Gehäuse und die Federn mit Spannhüls 
ganz ab. Dann schraube man die Regelmuttern hinten an der 
Nockenstange ab und ziehe diese nach Entfernung der Staub- 
Nachden 
noch die Muttern der Flanschenschrauben der Gehäuse al- 
geschraubt sind, kann jedes Gehäuse mit der Abdrückschraube 
vom Zilinder abgehoben werden. Damit dieses senkrecht ohne 
Beschädigung der Ventile ausgeführt werden kann, empfiehlt 
sich die Anbringung einer Hebevorrichtung (Textabb. 4), die mit 
einer Gruppe von Lokomotiven mit Ventilsteuerung geliefert wird. 

Das herausgenommene Spindelgehäuse darf nicht auf den 


Abb. 3. 
Schleifklemme. 


‚ Ventilkörper gesetzt oder um die Kanten des Ventilkörpers де 
Schellen gedichtet, das Innere vor Staub und Schmutz schützen. 


222%) Bericht nach „Hanomag-Nachrichten“ 1992, Februar, S. 25, ` 


auch als Sonderdruck. 


kippt werden, es ist wagerecht zu legen, oder aber nach Textabb. 5 
mit seinem Flansche auf Holzklötze zu setzen, sonst kann leicht 
eine Beschädigung der Sitzflächen oder ein Verbiegen der Spindeln 
eintreten. 

Nach Umlegen der Spindelgehäuse können die Sicherung- 
splinte aus den Muttern geschlagen, diese abgeschraubt und die 
Ventile abgezogen werden, wonach die Spindel mit Kopf heraus- 
gezogen werden kann. Sollen auch die Rollen herausgenommen 
werden, so ist vorher die Rollenbolzenschraube zu lösen, deren 
Kopf im Schmierdeckel durch Körnerschlag gesichert ist. 
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Die Ventile und Spindeln sind sorgfältig zu behandeln, 
sie dürfen nur unter Anwendung von Bleibacken in den Schraub- 
stock gespannt werden. 
der dünnwandigen Ventile ist auch dann noch besonders Rücksicht 
zu nehmen. 

Abb. +. 
Hebevorrichtung für die 
Führungen der Ventilspindeln. 


Abb. 5. 
Zweckmälsige Lagerung des Ventiles. 


~ 


Etwaiger Grat an den Sitzflächen ist mit der Feile vor- 


Auf die Möglichkeit des Verspannens _ 


‚ Einstellscheiben fortnimmt, 


sichtig zu entfernen, ernstere Beschädigungen der Sitzflächen 


können nur auf der Drehbank beseitigt werden. 

Wenn eine Spindel in ihrer Führhülse stark undicht ist, 
тщз sie erneuert werden; dann wird das Abschrauben der 
Spindel vom Spindelkopfe nötig. 
neuerten Spindel soll erst erfolgen, nachdem sie mit dem Spindel- 
kopfe fest verschraubt ist, damit die Achsen genau zusammenfallen. 

Das Einpassen der alten oder neuen Spindel in die Führ- 
hälse mufs auf das sauberste und ohne Schmirgel erfolgen. 

Solange ein Zilinder von den Spindelgehäusen frei ist, 
sind seine Öffnungen zu decken. 


ІҮ, Einbau. 


Die Teile der Steuerung sind mit R, rechts, L, links, und 
der Ziffer 1 bis 4 gezeichnet. 

Beim Einbauen der Steuerung ist darauf zu achten, 
alle reibenden Teile äufserst sauber sind und dafs 


dafs 


die Nockenstange noch auf gleiches Voreilen zu regeln. 


Ventil hebt und dann fallen läfst. Scharfer Klang zeigt hierbei 
das gute Aufsitzen der Ventile auf den Sitzen an. Weiter kann 
man die Schaulochschrauben aus den Zilinderwandungen heraus- 
schrauben und ganz schwache Blechstreifen bekannter Dicke, 
Fühler, zwischen die Sitzflächen zu schieben versuchen. 


V. Regelung. 


Nun schiebt man die Nockenstange von vorn ein und bringt 
sie nacheinander in eine solche Lage, dafs die еіпреѕсШасепеп 
Doppelkörner jedes Hubbogens unter die Rollenmitte des Ventiles 
fallen, dessen Öffnung der Hubbogen bewirken soll. (Textabb. 6.) 


Abb. 6. Hubbögen. 


Beginnt der Hubbogen in dieser Stellung der Nockenstange 
die Rolle eben zu fassen, dann steht die Rolle in richtiger Höhe, 
sonst ist die Rollenlage zu hoch oder zu tief, die Spindel тиз 
dann verkürzt oder verlängert werden. 

Das Verkürzen der Spindel geschieht nach Abheben des 
Gehäuses vom Zilinder, indem man das Ventil von der Spindel 
nimmt, einen Teil der über der Ventilnabe liegenden schwachen 
sie unter die Ventilnabe legt und 
das Ventil wieder auf der Spindel befestigt. 

Das Mais der Verkürzung ist möglichst unter Anwendung 
der Fühler bekannter Dicke durch Fühlen zwischen Hub- 
bogen und Rolle vor dem Abheben der Gehäuse festzustellen. 
Ist das Mais der Kürzung 0,5 mm, dann тиз die starke Ein- 
stellscheibe gleichmälsig geschwächt werden. 

Bei Verlängerung der Spindeln ist umgekehrt zu verfahren. 

Ist nach den vorstehend angegebenen Erläuterungen die 
Einstellung der Ventilrollen in richtiger Höhe erfolgt, dann ist 
Wie 


man beim Regeln der Schiebersteuerung auf gleiches Voreilen 


Das Fertigschleifen der er- ` 


darauf achtet, dafs der Schieber in 
Totlage der Kurbel vorn und hinten 
gleich weit voröffnet, hat man dies auch 
bei den Ventilen zu tun. Man verstellt 
daher die Nockenstange mit den Regel- 
muttern am Führkopfe der Nockenstange 
Е so weit nach vorn oder hinten, dafs die 
mit VE, Voreintritt, bezeichnete Kerbe 
der Nockenstange bei Stellung der Kurbel 
im hintern Totpunkte unter die Rollen- 
mitte des hintern Einlafsventiles zu stehen kommt, und um- 
gekehrt (Textabb. 7). Als Folge ergibt sich dann ein geringes 


Abb. 7. Hubbüögen. 


Heben, Voröffnen, der Einlalsventile. 


1. die Rollen sich auch warm nach Eintauchen des Ventil- ` 


kopfes in möglichst heifses Wasser leicht drehen, 

2. die Ventile fest auf den Spindeln sitzen, deren Muttern 
und die Schrauben an den Rollenbolzen gut gesichert sind, 

3. die Spindeln mit ihren Köpfen sich in ihren Führungen 
leicht bewegen, 

4, die Dichtflächen am Zilinder und an den Spindelgehäusen 
völlig sauber sind, 

5. die Sitzflächen im Zilinder und die anschliefsenden 
Kanäle keine Fremdkörper enthalten. 

Zunächst werden die Gehäuse mit den eingebauten Ventilen 
mit der Hebevorrichtung vorsichtig auf den Zilinder gesetzt, 
dann werden die Muttern der Flanschenschrauben jedes Gehäuses 
angezogen, um sichere Dichtung gegen den Zilinder ohne Ver- 
spannen der Gehäuse zu erreichen. Nun überzeuge man sich 
vom leichten Gange der Ventile, indem man mit dem Finger ` 


Um jedesmaliges Wiedereinregeln der einmal richtig ein- 
gestellt gewesenen Nockenstange nach Aus- und Ein-Bau zu 
vermeiden, wird mit jeder Lokomotive ein Stichmalfs geliefert, 


: mit dessen Spitzenabstande die Entfernung der am Führkopfe 


und an der Nockenstange eingeschlagenen Körner in Überein- 
stimmung zu bringen ist. (Abb. 1 und 2, Taf. 31). 


VI. Druckausgleich. 


Bei den Lokomotiven mit Ventilsteuerung kann man eine 
besondere Vorrichtung zum Ausgleichen des Druckes sparen, 
indem die Einlafsventile bei Leerlauf so hoch von ihren Sitzen 
gehoben werden, dals sich die Nockenstange frei unter den 
Rollen bewegen kann. Mit der dazu nötigen Vorrichtung 
(Abb. 3, Taf. 31) sind einige Lokomotiven ausgerüstet. An 
der Feuerkasten-Rückwand sitzt ein Dreiwegehahn, um Dampf 
aus dem Kessel oder Prelsluft aus der Bremsleitung in die 
Räume unter den Spindelköpfen der Einlafsventile zu leiten. 


durch das Schauloch jedes Ventilspindelgehäuses greift, das | oder dieses Druckmittel ins Freie abzuführen. 


Wenn Dampf oder Prefsluft unter die Spindelköpfe tritt, 
werden die Einlalsventile gehoben, und durch Verbindung der 
Räume im Zilinder vor und hinter dem Kolben wird ein tunlich 
hemmungloser Leerlauf der Lokomotive hei geschlossenem Regler 
gewährleistet. 

Wenn der Dampf oder die Prefsluft unter den Spindel- 
köpfen ins Freie entweicht, werden die Einlafsventile von ihren 
Federn auf ihre Sitze gesenkt, die Verbindung wird unterbrochen, 
wie das Arbeiten der Steuerung bei Fahrt der Lokomotive unter 
Dampf erfordert. Da das vom Dreiwegehahne zu den Spindel- 
gehäusen führende Rohr W bei geöffnetem Hahne als Dampf- 
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_ leitung, bei geschlossenem Hahne als Entwässerung dienen soll, 


so ist es an seiner tiefsten Stelle mit einem Entwässerventile 
versehen, das bei Eintritt des Frischdampfes unter Überdruck 
schlielst und nach dem Auslassen des Dampfes öffnet, also den 
Raum unter den Spindelköpfen entwässert. 

Während der Fahrt soll der Handgriff des Dreiwegehahnes 
bei geöffnetem Regler ganz nach links, bei geschlossenem Regler 
ganz nach rechts gedreht sein, wie das über dem Hahn an- 
gebrachte Schild vorschreibt. 

Während des Stillstandes der Lokomotive soll der Haud- 
griff des Dreiwegehahnes ganz nach links gedreht sein. 


Der bezeichnende Stofs am Eisenbahngleise. 


Bei der Unsicherheit der Beobachtung des einzelnen Schienen- 
stolses wegen vieler Eigentümlichkeiten und Zufälligkeiten und 
bei der Unmöglichkeit in der Anwendung verwickelterer Ver- 
fahren, wie durch Lichtbilder, in ausgedehntem Мае hat 
der Verfasser*) für Beobachtungen am Eisenbahngleise den 
»bezeichnenden Stols« empfohlen. Dieser wird erhalten, indem 
man Beobachtungen eines bestimmten Oberbaues nur mit Mals- 
stab, eisernem Richtscheite und Keilen auf eine beliebig grolse 
Anzahl von Stölsen ausdehnt, aus diesen die Mittel rechnet, 


hieraus den für das betreffende Gleis geltenden »bezeichnenden , 


Stols« zusammenstellt, und an diesem eigentümliche Gesetze 
nachweist. Dieser »bezeichnende Stolss war damals nur Mittel 
zum vorliegenden Zwecke, es war nicht vorauszusehen, dals 
dieses Verfahren weitere Verbreitung finden würde. Da letzteres 
nun scheinbar doch eingetreten ist, wird es sich empfehlen, 
zur Zerstreuung von Mifsverständnissen **) etwas näher auf 
diesen »bezeichnenden Stols« einzugehen. 
werden auf eine ато е Anzahl von Stölsen derart bezogen, dals 
immer das Richtscheit in die der Textabb. 1 zu entnehmenden 
Lage gebracht und dann der Melskeil an allen beliebig zu 


Abb. 1. 


mM 5050 2 34 


Die Beobachtungen ` 


` zeiehnenden Stolse« 


über etwaige Buckel hinweggeht. Am Stolse selbst mufs die 
Ablesung an jedem Schienenende erfolgen. 

Bei den Messungen ergeben sich nicht selten Schwierig- 
keiten aus der Beschaffung genauer Richtscheite, die heute 
auch sehr teuer sind. Es wäre aber je nach Lage der nötigen 
Beobachtungen erwünscht, dals jede Bahnmeisterei ihre Mels- 
einrichtung ständig am Platze hätte. Es ist nun zulässig, sich 
mit einem einfachen, am Orte selbst gefertigten hölzernen, mit 
Eisen beschlagenen Richtscheite zu behelfen. Man hat nur 
darauf zu achten, dafs das Richtscheit mit einem bestimmten 
Ende immer in derselben Richtung aufgelegt, also nie gedreht 
wird. Die durch wiederholte Aufnahmen »bezeichnender Stölse« 
festzustellenden Verhältnisse der Verformungen ап den Stöfsen 
sind bei stets gleicher Lage und Benutzung des Richtscheites 
von kleinen Ungenauigkeiten unabhängig. Die Herstellung 
eigener Richtscheite hat auch den Vorteil, dals man sie länger 
machen kann, als die mit 1 m geeichten, was die Beobachtung 
des Schienenstolses fördert. 

Auch soll immer derselbe Keil verwendet werden. Die 
Ablesungen brauchen nicht besonders genau zu sein; wenn 
nur nicht gradezu falsch abgelesen wird, so ist anzunehmen, dals 
sich die Fehler im Mittel der vielen Beobachtungen, die zu einem 
»bezeichnenden Stols« beitragen, ausgleichen. Die dem >һе- 
eigenen genauen Höhenmafse mit drei 
Dezimalstellen ergeben sich aus der Rechnung des Mittels. 


. worauf zur Beseitigung wiederkehrender Milsverständnisse noch- 
mals hingewiesen wird. 


wählenden, aber einheitlich beizubehaltenden Mefspunkten (am ` 


Stolse etwa 5, 10, 20, 30 cm beiderseits des Stolses) einge- 
schoben und abgelesen wird. Man wird nun manchmal dem 
Falle begegnen, dafs das Richtscheit tatsächlich nicht in A und B, 
sondern in einem Punkte zwischen A und В auflieg. Man 
muls daher auch immer in A und B abzulesen suchen und sich 
überzeugen, ob das Richtscheit hier aufliegt. 
Schwierigkeit, die unter Umständen auch nicht ganz sichere 
Lage des Richtscheites zur Folge hat, auch schon damit um- 
gangen, dals man dem Richtscheite in A und B etwa 3 mm 
hohe Stützen gibt und so die Melslinie soweit hebt, dals sie 


*) Organ 1911, 8. 292. 
**) Organ 1914, S. 408. 


Man hat diese 


| 
| 


Der Gedanke, durch Bildung des Mittels aus vielen Ве- 
obachtungen alle Zufälligkeiten und Eigentümlichkeiten der 
einzelnen Beobachtung auszuschalten, hat nur mit Vorbehalt 
Berechtigung. Das Mittel aus + 1 und — 1 ist = 0. Der 
»bezeichnende Stols« aus lauter ganz schlechten Stölsen, mit 
Verformungen entgegengesetzten Sinnes ergäbe also den völlig 
fehlerfreien Stols. Das Verfahren ist nur verwendbar, wo die 
Verformungen im Allgemeinen gleichen Sinn haben. Das ist 
aber bei den Schienenstöfsen wegen der Gleichartigkeit der 
Beanspruchung des einzelnen Stofses durch die gleichen Lasten 
bei gleicher Fahrrichtung und Geschwindigkeit der Fall; die 
Versuche haben auch tatsächlich gezeigt, dals der »bezeichnende 
Stols«, zumal wenn seine Aufnahme auf eine grolse Anzahl aus- 
gedehnt wird, das gröfste auf ihn gesetzte Vertrauen rechtfertigt. 

Dr. Saller. 
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Signale der belgischen Staatsbahnen *). 


Die in Einführung begriffenen neuen Signale der belgischen 
Staatsbahnen haben einen in der Fahrrichtung links am Maste 
angebrachten Flügel mit drei Stellungen, wagerecht, unter 45 ° 
nach oben geneigt, und lotrecht. 
Ortsignales (Textabb. 1) mit roter Vorderseite mit weilsem, und 
weilser Rückseite mit schwarzem Querstreifen bedeutet in wage- 
rechter Grundstellung oder rotem Lichte bei Nacht >На, іп 

*) L. Pahin, Genie civil 1922 I, Band 80, Heft 11, 18. März, 
S. 252, mit Abbildungen. 


Der rechteckige Flügel des ` 


geneigter Stellung mit gelbem Lichte bei Nacht » Vorbereitung auf 
Halt« bei »Halt«-Stellung des folgenden Signales, in lotrechter 
Stellung mit grünem Lichte bei Nacht »Falırt«. Der rechteckige, 
in einem Pfeile endigende Flügel des Vorsignales (Textabb. 2) 
mit gelbem Anstriche mit zwei schwarzen Querpfeilen bedeutet 
in wagerechter Stellung mit gelbem Lichte bei Nacht > Үог- 
bereitung auf Halte bei »Halt«-Stellung des folgenden Signales, 
in geneigter Stellung mit grünem und gelbem Lichte bei Nacht 


 »Vorbereitung auf Fahrt mit ermälsigter Geschwindigkeite, 
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wenn ein Ermälsigung der Geschwindigkeit befehlender Pfosten 
beim Örtsignale steht, oder vor einer Abzweigung, wenn die 
Fahrt auf das abzweigende Gleis mit vorgeschriebener Er- 


mälsigung der Geschwindigkeit frei gegeben ist, in lotrechter . 


Stellung mit grünem Lichte bei Nacht »Fahrt«. 

Um auf grolsen Bahnhöfen das Ende eines zu durchfahrenden 
Weges zu bezeichnen, dient das Wege-Endsignal (Textabb. 3), 
ein rechteckiger Flügel mit schwarzem, lotrechtem Balken. 


Ahb. 1 bis 9. Gestalten der Signale. | 
Abb.3. Abb.4. Abb.5. Abb.6. Abb.7. Abb.8. Abbh.9. 
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Abb. 1. 


1] 


Als nur die Einfahrt іп ein ohne Spitzkehre zugängliches 
Abstellgleis erlaubendes Signal (Textabb. 4) dient ein recht- 
eckiger Flügel mit schwarzem Ringe. Das Spitzkehrensignal 
für das Kehrgleis aus einem Hauptgleise (Textabb. 5) ist ein 
Flügel aus zwei mit der Spitze an einander stolsenden Drei- 
ecken. 

Verschiebe- oder Abstell-Fahrten werden mit drei Stellungen 
kleiner Flügel geregelt; die Vorderseite ist rot, die Rückseite 
weils. Wenn die Fahrten auf den Hauptgleisen stattfinden 
müssen, wird der Flügel für Verschiebefahrt unter dem grolsen 
angebracht (Textabb. 6). Er bedeutet in wagerechter Stellung 
oder mit violettem Lichte bei Nacht »Halt«, geneigt oder mit 
сеет Lichte bei Nacht »Fahırt bis zum Zwergsignale«, lotrecht 
oder mit grünem Lichte bei Nacht »Fahrt«. Auf Zwischen- 


Abb. 2. 


bahnhöfen bedeutet die geneigte Stellung »Fahrt für Verschiebe- ` 
Das Zwergsignal (Textabb. 7) | 
mit rechteckiger Scheibe bedeutet mit dem Gleise gleichlaufend ` 
gestellt oder mit grünem Lichte bei Nacht »Fahrt<«, zum Gleise | 


falırt«, die lotrechte »Fahrt«. 


rechtwinkelig gestellt oder mit rotem Lichte bei Nacht »Halt 
für Verschiebefahrt«. 

Bei Ausfahrten aus Reisesteiggleisen oder Gruppen von 
Aufstellgleisen und bei Einfahrten mit weniger, als 40 km st 
іп Kopfbahnhöfe, Reisesteiggleise oder Gruppen von Aufstell- 
gleisen wird den Zügen die Richtung durch ein Signal mit 
rechteckigem Flügel und Zahlen oder Buchstaben (Textabb. 8) 
angezeigt. Wenn der Flügel auf »Halt« steht, sind die Zahlen 
durch eine Scheibe verdeckt, wenn er auf »Fahrt« steht, er- 
scheint die die betreffende Richtung anzeigende Zahl. Der 
von einer Zahl begleitete Flügel ist gewöhnlich unter 45° 
geneigt, weil die Fahrt nicht mit mehr, als 40 Кт 5 ausgeführt 
werden kann. Die nicht vor einem Wege-Endsignale stehenden 
Flügel für Ausfahrt aus Reisesteiggleisen oder einer Gruppe 
von Aufstellgleisen stehen jedoch lotrecht, in keinem Falle 
kann der Flügel eines Signales mit Zahlen drei Stellungen 
einnehmen. Wenn das Signal auch einen Flügel für Verschiebe- 


fahrt trägt, können die Zahlen bei dessen »Fahrt«-Stellung | 


erscheinen, um die Richtung der Verschiebefahrt anzuzeigen. 


Abb. 11. 


Signale eines Bahnhofes. 


Bei Abzweigungen, bei Einfahrten in Bahnhöfe und all- 
gemein da, wo die Züge mit mehr, als 40 kın st fahren, wird 
die Richtung durch ein Leuchtersignal (Textabb. 9) angezeigt, das 
aus neben einander, auf gemeinsamer Stütze stehenden Pfosten 
mit je einem rechteckigen Flügel besteht, die ensprechend ihrer 
Lage für das linke, rechte oder mittlere Gleis oder Gleisbündel 
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gelten. Der für die gerade Richtung geltende Flügel ist höher 
angeordnet, als die anderen, wenn jedoch alle Richtungen mit 
Grund- oder mit ermälsigter Geschwindigkeit befahren werden, 
sind alle Flügel in derselben Höhe angeordnet. Wenn Ver- 
schiebefahrten in einer Richtung ausgeführt werden sollen, wird 
ein Flügel für Verschiebefahrt an dem dieser Richtung cent- 
sprechenden Pfosten unter dem grolsen Flügel angebracht. Die 
Einfahrt in Bahnhöfe mit häufigen unmittelbaren Einfahrten in 
ein Abstellgleis regelt ein 
Leuchtersignal, dessen für das 
Abstellgleis geltender Pfosten 
einen Flügel mit Ring trägt. 
Die verschiedenen Gleise einer 
Gruppe, beispielweise die Reise- 
steiggleise eines Reisebahn- 
hofes, werden durch Zahlen 
an dem betreffenden Pfosten bezeichnet. 

Bei nicht gegengleicher Abzweigung einer zweigleisigen 
Bahn (Textabb. 10) können die Flügel der Ortsignale A, B, C 
nur wagerechte und lotrechte Stellung einnehmen. Das Vor- 
signal a hat drei Stellungen, wagerechte, wenn beide Flügel 
des Leuchters A auf »Halt« stehen, geneigte, wenn der rechte 
Flügel von A für abgelenkte Richtung mit Ermäfsigung der 
Geschwindigkeit auf »Fahrt« steht, lotrechte, wenn der linke 
Flügel von A für gerade Richtung ohne Ermäfsigung der Ge- 
schwindigkeit auf »Fahrt« steht. Das Vorsignal b kann wage- 
rechte oder lotrechte Stellung einnehmen, entsprechend der 


Abb. 10. Signale einer Abzweigung. 


Stellung des Ortsignales В auf »Halt« oder >Ғаһгі« ohne 
Ermälsigung der Geschwindigkeit. Das Vorsignal с kann wage- 
rechte oder geneigte Stellung einnehmen, entsprechend der 
Stellung des Ortsignales С auf »Halt« oder »Fahrt« mit Er- 
mäfsigung der Geschwindigkeit. 

Bei gegengleicher Abzweigung können die beiden Zweige 
mit derselben Geschwindigkeit befahren werden und die drei 
Vorsignale a, b, c nur zwei Stellungen einnehmen, wagerechte 
und geneigte oder lotrechte, je nachdem die Geschwindigkeit 


‘ermälsigt werden mufs oder nicht. 


Auf einem Zwischenbahnhofe einer zweigleisigen Bahn (Text- 
abb. 11) werden die einander genügend genäherten Gefahr- 
punkte X und Y durch ein Ortsignal A mit Vorsignal a, der 


' Gefahrpunkt Z durch das Ortsignal С mit Vorsignal с gedeckt. 


B und C dienen auch als Block- 
signale. Wenn die Entfernung 
AB unter 800 m ist, dient a 
auch für B als Vorsignal und 
hat dann drei Stellungen, wage- 
rechte, wenn A und B auf »Halt« 
stehen, geneigte, wenn A auf 
«Ғаһгі«, В auf »Halt« steht, 
lotrechte, wenn A und В auf »Fahrt« stehen. Wenn die 
Entfernung AB über 800 m ist, dient A auch als Vorsignal 
für B und hat dann drei Stellungen. An den Signalen B und 
С sind auch Flügel für Verschiebefahrt angebracht. 
Blocksignale haben gewöhnlich ein Vorsignal in vorschrift- 
mälsiger Entfernung. Wenn zwei Blocksignale weniger, als 
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1000 m und mehr, als 800 m von einander entfernt sind, In diesem Falle zeigt die geneigte Stellung des rückliegenden 
dient das rückliegende auch als Vorsignal für das vorliegende. Flügels die »Halt«-Stellung des vorliegenden an. В-<. 


Die elektrische Zugförderung auf den deutschen Reichsbahnen. 
Berichtigung. 
Im Hefte 9 des »Organ« von 1922 sind die Überschriften der nungen 2, Taf. 17, und 4, Taf. 18, zu vertauschen, 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Chinesische Staatsbahnen. | hatten, nachdem sie sie den Deutschen genommen haben. Eine eben 

(Engineer 1922 1, Band 133, 28. April, S. 459.) erst angekündigte Zweigbalın der Linie Taokau—Tschinghua von 

In Zusammenstellung I sind die vollendeten, in Bau befind- Wanmeng über den Gelben Flufs nach Lojang an der Lung- Hai- -Bahn 
lichen und geplanten Linien*) der chinesischen Staatsbahnen an- ist ebenfalls weggelassen. Nach den чис Berichten beträgt der 
gegeben. Die Linie Kiautschau—Tsinan ist nicht aufgeführt, da die Ertrag der Bahnen im Ganzen etwa 8.3 Millionen Dollar monatlich, 
Japaner sie bei Abfassung des Berichtes China nicht wieder gegeben WOYON über die Hälfte auf die drei Hauptlinien Peking—Hankau, 


—.  Peking—Mukden und Tientsin—Pukau entfällt. 
*) Organ 1919, S. 394, mit Plan Abb. 1 auf Tafel 42. 


Zusammenstellung 1. 


Länge der 
Balın Eröffnung oder Stand der Arbeiten Endbahnhöfe _Hauptlinie Zweige 
| © km km_ 
| Ä 
Peking—Hankau Mai 1905 | Peking und Hankau 1214,49 98 
Peking— Mukden Februar 1915 | Peking und Mukden | 846,73 128 
Peking —Suijuan Mai 1921 Peking und Suijuan 42875 665 
| 145 
| Suijuan— 
| Pavtautschen 
Tientsin — Pukau November 1912 | Tientsin und Pukau 1008,96 97,56 
Schanghai — Nanking November 1907 Schangbai und Nanking | 811 16,09 
Schanghai--Hangtschau — Ningpo Strecke Hangtschau--Schaohing unvollendet Schanghai und Ningpo 259 | 
5. 
| 9.65 
z Qa 
 Schaohing 
Kirin—Tschangtschau Oktober 1912 Tautaokau und Kirin 125,4 
Tschengteh—Taijuan August 1907 'Schihtschiatschwang undTaijuan! 242,95 | 245 
Taokau — Tschinghuu Januar 1907 | Tschinghua und Sanliwan | 150 
Tschutschau—Pinghsiang Oktober 1905 Anjuan und Sinho | 90.5 
Kanton – Kaulun August 1911 Taschabau und Kaulun 143,29 
Kanton —Samschui Schihweitan und Samschui 48,92 
Tschangtschau— Amoi Betrieb eröffnet zwischen Kaoju und | Kaoju und Tschangtschau | 28 
Kiangtungtschiao | 
Hankau—Kanton—-Tschengtu Wutschang—Tschangscha, 450 km, vollendet 'Wutschang undTschutschau, etwa 750 
30km südlich von Tschangscha | 
ltschang—Kweifu vermessen, Bau jetzt unter- Itschang und Kweifu 200 
brochen 
Hankau—Itschang, Bau unterbrochen Hankau und Itschang x 285 
Lung-—Hai | Hsutschau—Kwangjintang eröffnet | 480 
Hsutschau — Haitschau, Balınkörper in Bau Lantschau und Haitschau 580 
Honan—Lantschau vermessen 133 
Ssupingtschieh— Таопап Betrieb eröffnet zwischen Ssupingtschieh und Ssupingtschieh und Taonan | 227 113,7 
Tsentschiatun | 
| Im Gauzen. . i 8336,99 
In Bau 
Tschutschau —Tschinhsien | Vermessung vollendet Tschutschau und Tschinhsien ' 965 | 
Tschautschiakau—Fengtschen | Vermessung vollendet Tschautschiakau und Fengtschen, | 362 
| Ниреһ | | 
Kirin— Huining | Kiring und Huining | 
Tschefu—Weihsien Bahnkörper vollendet Tschefu und Weihsien | 288,98 
Tsangtschau - Schihtschiatschwang Bahnkörper in Bau Tsangtschau und Schihtschia- 222 | 
| tschwang \ 


| | Іт Ganzen. .: 1837,98 | 


Eröffnung oder Stand der Arbeiten 


Länge der 


рм тан кн нанын ынны ды, ы I"<IAIAIIAIAIAI£III,£IQAIYaIIAI:oƏSS= Am Is en Zn m EEE 


Geplant 


Pukau—Sinjang 
Nanking—Siangtan 
Kharbin— Heilungkiang 
Tschinhsien—Tschungking 
Tatung—Tschengtu 


Schasi—Singji | 
| 


Bau unterbrochen 
Vermessung vollendet 


Vermessung vollendet 


Endbahnböfe Hauptlinie ' Zweige 

km km 
Wuji und Sinjang + 481 
Nanking und Siangtan 992 
Kharbin und Heilungkiang 1060 
Tschinhsien und Tschungking 1130 
Tatung und Tschengtu 1600 
Schasi und Singji 1236 
Im Ganzen . 6455 

В—в. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Brücke aus bewehrtem Grobmörtel mit vor dem Einbaue gedichteten 
Platten. 
{H. B. Glisson, Railway Age 1922 I, Band 72, Heft 14, 8. April, 
S. 873, mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 bis 15 auf Tafel 31. 

Die Blechbalken über der Oley-Stralse in Reading, Penn- 
sylvanien, unter acht Gleisen der Philadelphia- und Reading-Bahn 
mit Säulen am Rande der Fulswege wurden für die im Güterverkehre 
über die Zweigbahnen durch das Libanon-Tal und nach Ost-Penn- 
sylvanien verwendeten 1D1-Lokomotiven durch eine Brücke aus 
bewehrtem Grobmörtel mit Pfeilern am Rande der је 3,96 m breiten 
Fulswege und іп der Mitte der 10,36 m breiten Fahrstralse ersetzt. 
Die Fahrbahn ist 33,37 m, mit den Gesimsen 34.16 m breit. Gleise 
und Strafse schneiden sich unter 81036. Die Fahrbahn der Brücke 
besteht aus 14 Reihen von je vier Platten aus bewehrtem Grobmörtel. 
Die Endplatten sind ungefähr 1,94 m, die übrigen 2,46 m breit. 

Zum Giefsen der 56 Platten wurde eine 25,9 >< 7,6 m grofse 
Fliche nahe der Brücke eingeebnet. Diese auf einem Damme aus 
Lokomotivasche liegende Fläche wurde gestampft und mit einer 
75cm dicken Grobmörtelschicht abgedeckt. Später wurde eine 
weitere, 15,2 >< 6,1 m grolse Gielsfläche hergerichtet. Auf der grölsern 
Fläche wurden 24 Platten zugleich gegossen, Dichtung und Schutz- 
schicht aus Grobmörtel aufgebracht. Die Platten wurden ihrer Lage 
entsprechend mit Zahlen und dem Gielstage bezeichnet und іп der- 
selben gegenseitigen Lage in der Fahrbahn der Brücke verlegt. Beim 
Gielsen wurde jede zweite Platte eingeschalt, so dals die Lage 
den Feldern eines Schachbrettes glich. Wenn der Grobmörtel ge- 
nügend gehärtet war, wurden die hölzernen Schalungen entfernt. 
Dann wurden zwei Lagen Gummideckung gegen den Grobmörtel 
gebracht, und die nächsten Platten gegossen, wobei die Seiten der 
umgebenden Platten als Schalungen dienten. Pflöcke wurden an- 
gebracht, um die Richtung der Schalungen während des Giefsens 
nachprüfen zu können. 

Die Platten wurden mit drei Lagen gesättigten Leinengewebes 
gedichtet, das vor dem Verlegen mit heilsem Asfalte getränkt wurde. 
Auf diese Dichtung wurde eine 6cm dicke, durch elektrisch ge- 
schweilsten Draht in 10 >< 10 cm weiten Maschen bewehrte Grob- 
mörtelschicht gebracht. Die Schutzschicht endete 15 ст von der 
lotrechten Fläche der Platte, deren Kanten abgeschrägt waren. Wenn 
die Platten verlegt waren, bildeten die abgeschrägten Kanten Ver- 
tiefungen (Abb. 13 bis 15, Taf. 31). Diese wurden mit wasserdichtem 
Faserzemente gefüllt, die Oberfläche der frei liegenden Dichtung und 
die lotrechten Flächen der Schutzschicht der Platten mit einer 1,25 cm 
dicken Faserzementschicht überzogen. Diese Lücke wurde dann mit 
kleinen fertigen, in den Faserzement eingeprelsten Platten der be- 
wehrten Schutzschicht gefüllt. Diese waren ungefähr 1,22 m lang, 
29 cm breit, 6 cm dick, einige hatten rechtwinkelige Enden, andere 
solche mit dem Kreuzwinkel der Brücke gegen die Seiten. 

Die Platten wurden am Tage vor dem Verlegen auf Wagen 
geladen und jeweils zwei Gleise, ап der Ostseite beginnend, aulser 
Betrieb gesetzt. Die Gleise wurden etwa um 8 Uhr vormittags ent- 
fernt, an demselben Tage um 6 Uhr abends wieder verlegt und der 
Betrieb wieder aufgenommen. Ein Bauzug entfernte den alten Über- 
bau und verlegte die neuen Platten. Die Lage jedes mit der Mittel- 
linie gleichlaufenden Stolses wurde auf Widerlagern und Pfeilern 
bezeichnet. Unmittelbar vor dem Verlegen der Platten wurden die 


Auflager mit einer dünnen Schicht von Zementmörtel abgeglichen. 
Während des Verlegens wurden die Stölse zwischen den Platten auf 
das vorgeschriebene Mais abgespreizt. Kappen, Pfosten und Geländer 
aus Grobmörtel wurden erst nach Verlegen der Fahrbahn an Ort 
und Stelle gegossen. В--з. 


Wagen zur Probebelastung der Brücken der schweizerischen 
Bundesbahnen. 
(Schweizerische Bauzeitung 1922 I, Band 79, Heft 6, 22. April, S. 213, 
mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 und 12 auf Tafel 31. 


Die schweizerischen Bundesbahnen haben 1918 einen Belastungs- 
wagen (Abb. 11 und 12, Taf. 31) mit drei Achsen in einem Rahmen 
gebaut, zwei äulseren, gewöhnlichen Wagenachsen und einer mittleren, 
von einer Lokomotive herrührenden Triebachse. Er kann jedem Zuge 
beigegeben werden. Für die Fahrt verteilt sich das Gewicht ungefähr 
gleichmäfsig mit je rund 12t auf die drei Achsen. Ein eigener 
Antrieb wirkt auf die mittlere Achse. Auf einer Seite des Wagens 
bei A ist eine Benzin-Triebmaschine für 10 PS, auf der andern bei B 
sind die für die verschiedenen Bewegungen nötigen Vorgelege und 
Umschaltvorrichtungen angeordnet, die von einem Sitze in der Mitte 
des Wagens durch Hebel betätigt werden. Die mit der Trieb- 
maschine in drei Geschwindigkeitstufen ausführbaren Bewegungen 
sind: 1. Fahren auf allen drei Achsen, vor- und rückwärts; 2. Heben 
und Senken des Wagengestelles auf der mittlern Achse, nachdem 
die beiden äufseren durch Bügel gegen das Wagengestell angezogen 
sind; 3. Abstützen des ganzen Wagens auf zwei Stützen C aulser- 
halb der Räder der mittlern Achse, wobei die äulseren festgehalten 
bleiben müssen; 4. Ausgleichung des auf der Mittelachse gehobenen 
Wagens, dessen Schwerpunkt unter dieser liegt, durch die Gewichte D; 
5. Fahren auf der Mittelachse allein, vor- und rückwärts. Der 
Führer kann die Zeichen für die Laststellungen an den Schienen im 
Spiegel sehen. Der Wagen kann gesenkt und gehoben gebremst, 
und auf Steigungen bis 25°/o mit der Triebmaschine oder von Hand 
bewegt werden. Das rund 36t betragende Gewicht des Wagens 
kann bei leichtem Oberbane durch Wegnahme zweier je 3,5 t schwerer 
Gewichte auf ungefähr 29t vermindert werden. An Stirn- und 
Längs-Seiten sind Kästen für Werkzeuge angeordnet. 

Der Wagen eignet sich gehoben als Einzellast in erster Linie 
zur Untersuchung der Fahrbahnen eiserner Brücken. Durch Ab- 
stützen mit den Stützen C, bei eisernen Brücken auf Querbalken 
zwischen den Schwellen, können auch Schlüsse über die lastver- 
teilende Wirkung des Oberbaues gezogen werden. Neben der Unter- 
suchung von Fahrbahnen kommt auch die Bestimmung der Spannungen 
und Formänderungen der Hauptträger kleinerer Brücken bis etwa 
30 m Stützweite in Betracht. Ferner können die zusätzlichen Ein- 
flüsse bestimmt werden, die die Belastung der Ғаһгһаһпеп auf Haupt- 
träger und Windverbände ausübt. Die bei der Belastung beobachteten 
Werte ergeben durch Zusammenstellung die Einfluislinien von 
Spannungen, Winkeländerungen und Einsenkungen. Durch die Ein- 
flulslinien können die verwickelten Vorgänge in den Fahrbahnen 
eiserner Brücken erkannt werden, was rechnerisch oder durch 
Messungen bei Belastung mit Lokomotiven nicht, oder nur ausnahme- 
weise möglich wäre. Zu völliger Abklärung der mit diesem Wagen 
gewonnenen Ergebnisse müssen stets auch einige Messungen bei 


28* 
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Belastung mit Lokomotiven vorgenommen werden, um zu prüfen, 
ob aus den mit der Einzellast abgeleiteten Einflulslinien dieselben 
Werte folgen. 

Die schweizerischen Bundesbahnen haben noch einen Prüfwagen 


für Brücken, in dem alle zur Prüfung eiserner und steinerner Brücken 
nötigen Vorrichtungen zum Messen der Senkungen, Neigungen und 


_ Spannungen und zum Einmessen von Stellungen untergebracht sind. 


В-в. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Sehwellentränke für Kenya. 
(Engineer 1922 I, Band 133, 12. Mai, S. 524, mit Abbildungen.) 

Die von Burt, Boulton und Haywood in London her- 
gestellte, von W. R. Sergeant entworfene Schwellentränke für 
Kenya, früher Britisch-Östafrika, ist für Teeröltränkung nach 
Rüping*, Lowry und Volltränkung nach Bethell eingerichtet. 
Sie tränkt 900 Schwellen für Regelspur in 8 st. Der ungefähr 11 m 
lange, 1,98 m weite Tränkkessel ist mit dem darüber liegenden Teer- 
ölbehälter durch ungefähr 20 cm weite Rohre verbunden, durch die 
die Teerölladung in 8 min von einem nach dem andern Kessel ge- 
bracht werden kann. Die Luftpreispumpe dient auch zum Saugen 
für die Verfahren nach Rüping und Lowry, wobei 660 mm Unter- 
druck in 20 min erreicht werden. Bei dem Verfahren nach Rüping 
wird zuerst Luft in den Tränkkessel auf etwa 4 at Überdruck ge- 
prefst, gleichzeitig ein ähnlicher Druck im Teerölbehälter gehalten, 
dann wird die Teerölladung aus diesem durch Schwerkraft nach dem 
Tränkkessel gebracht. Wenn dieser voll ist, wird noch Teeröl durch 
die Druckpumpe eingepreist, bis der gewünschte Betrag, gewöhnlich 
160 kg/cbm, in das Holz eingedrückt ist. Während dieses Vorganges 
steigt der Überdruck je nach der Art des zu tränkenden Holzes auf 
5 bis 10 at. Der Überdruck wird dann aufgehoben, das Teeröl nach 
dem obern Kessel gebracht und mit der Luftpumpe ein Unterdruck 
hergestellt. Bei Aufheben des Überdruckes dehnt sich die im Holze 
eingeschlossene Preisluft aus und treibt das Teeröl grolsen Teiles 
aus den Zellen des Holzes, was durch den Unterdruck befördert 


*) Organ 1912, 5, 401. 


Maschinen 


1D1-t.11.T7- Güterzuglokomotive. 
(Railway Age, November 1921, Nr. 21, S. 1002. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Tafel 31. 

Die Neuyork, Chikago und St. Louis-Bahn hat schwere 1 D 1- 
Güterzuglokomotiven aus den Lima Lokomotivwerken bezogen, die 
gegenüber der von den staatlichen Aufsichtbehörden entworfenen 
Einheitbauart Neuerungen aufweisen. 

Die Hauptabmessungen sind: 


Durchmesser der Zilinder d 660 mm 
Kolbenhub h 762, 
Kesseldruck p : 14,06 аё 
Feuerbüchse, Länge . 2899 mm 
` Weite 2140 „ 
Нерон Anzahl. 216 

š , Lànge А 9790 mm 
Rs ehte: Anzahl . 40 
Heizfläche der Feuerbüchse . 260 qm 

z „ Heizrohre . 8250, 

д im Ganzen H . . 351,0 , 

В des Überhitzers 81,93 . 
Rostfläche R . . . 6,19 „ 
Triebachslast Gj . 102,6 t 
Gewicht der Lokomotive G 1394 t 
Fester Achsstand der Toksmol ve: 5105 mm 
Ganzer š š š 10998 „` 
H:R . 56,7 
H:Gi . 3,4 qmit. 


Das hintere ТІ ist als ООЛО mit zwei Zilindern | 


ausgebildet, das die Zugkraft von 25,8t um 1790 erhöhen kann. 
Die Steuerung nach Walschaert hat eine Umsteuer-Vorrichtung 
nach Ragonnet. Zilinder und Schiebergehäuse sind mit Büchsen 
aus Metallmischung nach Hunt-Spiller versehen. 

Auch die sonstigen kleinen Teile der Ausrüstung des Kessels 
und der Lokomotivmaschine weisen Neuerungen auf. Bemerkenswert 
ist die Änderung des Kipprostes nach Abb. 9 und 10, Taf. 31. Gegen- 
über der Regelausführung sind die Hebel A, an denen die Zugstange 
angreift, etwas gekrümmt, dadurch wird beim Kippen steilere Neigung 
der Rustbalken und ein breiterer Durchfall für die Schlacke erzielt. 


| wird. Die inneren Zellen des Holzes behalten so einen schützenden 


Überzug Man kann mindestens 50°%9 Teeröl gegen Volltränkung 


sparen. 

Bei dem Verfahren nach Lowry wird Teeröl unter Druck in 
den das Holz enthaltenden Tränkkessel gepumpt und der Druck bis 
zur verlangten Sättigung gehalten. Das Teeröl wird dann fortgepumpt 
und ein Unterdruck im Tränkkessel hergestellt, bis das überschüssize 
Teeröl entfernt ist. 

Bei Volltränkung nach Bethell wird getrocknetes Holz im 
Tränkkessel zuerst luftfrei gemacht, dieser mit heilsem Teeröle aus 
dem obern Behälter gefüllt, das Teeröl bis zu völliger Durchdrinzung 
unter Druck eingepreist, dann der Tränkkessel geleert und das Holz 
entfernt. 

In Gegenden, wo Holz nicht durch die gewöhnlichen Verfahren 
getrocknet werden kann, kann das Verfahren nach Boulton bei 
dieser Tränke durch Hinzufügen einer Niederschlagvorrichtung und 
eines Aufnehmers augewandt werden. Bei diesem Verfahren wird 
frisches, ungetrocknetes Holz in einen Kessel mit heilsem Teerüle 
getaucht und ein Unterdruck hergestellt. Beim Sinken des Druckes 
mufs das Teeröl immer über dem Siedepunkte des Wassers gehalten 
werden. Der Wasserdampf wird in einer Vorrichtung zwischen 
Tränkkessel und Luftpumpe niedergeschlagen. Die erforderliche 
Wärme liegt beträchtlich unter der für Holz schädlichen. Wenn 
das Wasser entfernt wird, wird mehr Öl eingepumpt und schlieislich 
Überdruck hergestellt, bis die gewünschte Tränkung erreicht ist. 


Der Tränkkessel wird dann geleert und die Ladung ы 
— 8. 


und Wagen. 


Die Quelle beschreibt noch Versuchfahrten, die den Nutzen 
des Hülftriebgestelles erweisen. А. 7. 


әсі.П.Т.ГГ. S-Lokomotive der französischen Südbahn. 


(Genie civil 1922, März, Band LXXX, Nr. 12, Seite 282. Mit 
Abbildungen ; Revue générale des chemins de fer 1921, November.) 
Die von der französischen Südbahn in Dienst gestellte Lok»- 
motive ist die erste dieser Bauart auf französischen Bahnen und 
wahrscheinlich in Europa. Die Kolben der aulsen und wagerecht 
liegenden Zilinder wirken auf die mittlere Triebachse, zur Dampfver- 
teilung dienen Kolbenschieber mit innerer Einströmung, Walschaert- 
Steuerung und Umsteuerung mit Schraube. Die mit Feuerschirm 
ausgerüstete Feuerhüchse besteht aus Kupfer, der Überhitzer zeigt 
die Bauart Schmidt. Die Zilinder sind mit Sicherheitventilen und 
Druckausgleich, die Schieberkästen mit Luftsaugeventilen, Druck- 
und Wärme-Messern versehen. Um Gegendampf geben zu können, 
sind Einrichtungen zum Einblasen von Wasser in die Schieberkästen 
und von Dampf in die Dampfauslässe getroffen. Das Drehgestell 
kann nach jeder Seite bis zu 50 mm ausschlagen. Zur Ausrüstung 
gehören Westinghouse-Bremse, die einseitig auf die Räder der 
Triebachsen und des Drehgestelles wirkt, zwei Sandstreuer für фе 
Triebräder und ein Geschwindigkeitmesser nach Hauflshälter. 
Bei Beförderung 254 t schwerer Schnellzüge wurden 13,29 kg;km 
Kohle verbraucht. 
Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder d 630 mm 

Kolbenhub h . 650 ınm 
Kesselüberdruck р. 13 at 

Rauchrohre, Anzahl 28 

Durchmesser der Üherhitzerrahre ; 36 mm 

Heizfläche der Feuerbüchse und Heizrohre . 202,4 qm 
S des Überhitzers . "Зэ, 
im (Ganzen H 915,9, 

Durchmesser der Triebräder D š . 1940 mm 

Е „ Laufräder, vorn 900, ва, 1230 mm 
Triebachslast Су. К 54% 
Betriebgewicht der Pokanio ee G . gt 
y des Tenders 44t 
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Fester Achsstand . 4100 mm 
Ganzer Achsstand . ER 10650 „, 
e mit Tender . 17920 , 
Länge mit Tender . 21090 „ 
Zugkraft 2 = 0,75 .р. ту. h: D= = 12963 kg 
Verhältnis H:G, = PNE f 5,11 qm/t 
” Н: : G= 3,1 ” 
2 2:H = 47 kg/qm 
Ge 2:6} = 240 kgt 
„ 2:G — 145,7 „ 
—К. 


1D.11.T.[.6-Lokomotive der Andalusischen Eisenbahn. 


(Railway Age 1922, Dezember, Band 71, Nr. 17, S. 1323. Mit Ab- 
bildungen.) 


| 
| 


2D1.11.T.[7.P- und 1E1.11.T.[”. 6-Lokomotive der Manila-Bahn. 
(Railway Age 1922, Februar, Band 72, Nr. 6, 5. 387. Mit Abbildungen.) 
Je zehn dieser Lokomotiven wurden von der Amerikanischen 
Lokomotivgesellschaft geliefert. Die Bahn hat 1067 mm Spur, 150/ 
Steigung und Bogen von 150m Halbmesser. Kessel, Zilinder, Kolben- 
schieber und die Tender sind gleich, eine grofse Zahl anderer Teile 
gegen einander vertauschbar. Die Feuerbüchse ist mit einer 
Security“ Feuerbrücke ausgerüstet, der Überhitzer zeigt die Bauart 
der Lokomotivüberhitzer-Gesellschaft, Dampfumsteuerung ist vor- 
gesehen. Zu der Ausrüstung gehören Sauger und Saugeleitung für 
die Zugbremse, Dampfbremse und für den Tender aufserdem Hand- 
bremse, Speisepumpe und Vorwärmer nach Worthington, Wärme- 
messer, elektrisches „Pyle-National“-Kopflicht, bewegliche Verbindung 
der Saugeleitung zwischen Lokomotive und Tender nach Barco. 
Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle. 
Die Hauptverhältnisse sind: 


Dievon Baldwin gelieferten fünfzehn Lokomotiven dieser Bauart 2D1 1Е1 
für 1670 mm Spur werden auf der gebirgigen, 19 km langen Strecke | Durchmesser der Zilinder . mm 508 508 
Alora-Gobantes mit starken, meist in Bogen, teilweise in Tunneln Kolbenhub h. . . 5 72 711 711 
liegenden Steigungen verwendet. Die Feuerbüchse besteht aus Durchmesser der Kolbenschieber 2 979 279 
Kupfer, der Rost ist zum Schütteln eingerichtet, Ше Dampfverteilung Kesselüberdruck p. | at 19,7 12,7 
erfolgt durch Kolbenschieber, zur Ausrüstung gehören Schmiervor- Durchmesser des Кезво 1 innen vorn mm 1600 1600 
richtung für die Zilinder nach Schlack und Saugebremse nach Feuerbüchse, Länge . . . . + . қ 9139 9139 
Clayton. Der Zusammenbau erfolgte in eigener Werkstätte, im А ‚Weite a s d p s 4 1530 1530 
Mittel waren für jede Lokomotive 80) Tage erforderlich. Verfeuert Heizrohre, Anzahl . 130 und 22 130 und 22 
werden aus bester englischer und minderwertiger spanischer Stein- , ‚ Durchmesser . mm 51 „17 51 , 137 
kohle bestehende Ziegel, als Bindemittel dient Asfalt. Bei Beförderung ` ‚Länge . + . 5 ы 5639 5639 
eines 270% schweren Zuges auf einer herrschenden Steigung von 809, Heizfliche 15. Конери ава, War 
wurden auf der Fahrt von Alora nach Gobantes 11 min eingespart. brennkammer und Siederohre . qm 16,35 16,35 
Die Hauptverhältnisse sind: b Heizfläche der Heizrohre „ 169,36 169,36 
Durchmesser der Zilinder, Hochdruck d 483 mm | И des Überhitzers. В 45,80 45,80 
Kolbenhub h . . 660 , Š im Ganzen H E 231,51 231,51 
Kesselüberdruck p . ; 11,25 at 22 Rostfläche R. i ) = 3,27 3,27 
Durchmesser des Kessels, асел vorn . 1524 mm ı Durchmesser der Triebräder D А mm 1524 1219 
Feuerbüchse, Länge . 1857 , = Triebachslast Gi . . . — ZE 53,98 67,36 
, Weite . эз 1254 , Betriebgewicht der Lokomotive G o. 7 83,01 85,28 
ето Anzahl 132 und 21 | Wasservorrat сът 18,93 18,93 
В ‚ Durchmesser 48 „ 133 mm ' КоПепуотаі........ қ 5,44 5,44 
š ‚ Länge | š 3⁄59 , Fester Achsstand . mm 4801 4115 
Heizfläche der Feuerbüchse 11,70 qın Ganzer u Өле Жоо. 10541 10465 
š „ Heizrohre 106,46 , Zugkraft Ze = 0, 15. р. (deng. h:D= kg 11468 14337 
а des Überhitzers 24,71, Verhältnis H:R = . . ...n 70,8 70.8 
d im Ganzen Н. 146,87 „ S H:G = ат 4,21 3.42 
Rostfläche R С 29,39, Р H:G = e 2,79 2,71 
Durchmesser der Triebräder р. 1410 mm е ЖН. == kg/’qm 49,6 61,9 
8 „ Laufräder . 1041 , 2 Z:G = 2. kgit 212,4 212,8 
Tenderräder 965 „ š £ (Ossa A е e e, ei = 138, 1 168,1 
Triebachslast Gi. . 51,26 t —k. 
Betriebgewicht der Lokomotive а. 61,24, Wey 
Betriebgewicht des Tenders . 45,36, | Stehkesselträger. 
Wasservõrrat 13,25 cbm (Engineer 1921, November, S. 474. Mit Abbildungen.) 
Kohlenvorrat 6,35% Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 8 auf Tafel 31. 
Fester Achsstand . 2.22.4674 mm Die Kaledonische Eisenbahn hat den Stehkessel ihrer 2 CIH. 
Ganzer , 405 2, 2 ыы 7341 , TT" S-Lokomotive*) in der in den Abbildungen 4 bis 8, Taf. 31 
, SC Tender | . . 15075 , | dargestellten Weise abgestützt. Ein kräftiger Ansatz A des Grund- 
Zugkraft Z= 0,75.р. nt .h: р 9212 kg ringes ruht zwischen zwei mit der Fulsplatte des Führerhauses 
Verhältnis H:R = 63,3 _ zusammengegossenen Knaggen D Ferner ist an jede Seite des Steh- 
Ж H: Gi = 287 qmjt ` kessels ein Winkel C genietet, der mit dem Winkel D am Rahmen 
H:G = 24 durch Mutterschrauben E verbunden ist. Nach dem Lösen der 
н Z: H = 62.7 ке; ат Muttern kann der Kessel von den Rahmen abgehoben werden. Da 
2 ZG > 179,7 keit die Bolzenlöcher im obern Winkel länglich ausgearbeitet wurden, 
, 2:0 = 150,4 , kann sich der Kessel ungehindert dehnen. —k. 
—k. *) ) Organ 1022, S. 155. 
Signa 1 ө. 
Sehallsignal der „Federal Signal“-Gesellschaft. Zuges, wenn das Sichtsignal unter 450 auf „Achtung“ steht, wenn 


(Railway Age 1922 I, Band 72, Heft 9, 4. März, S. 517, mit Abbildungen ) 

Die Boston- und Albany-Bahn hat auf dem Gleise westlicher 
Fahrrichtung ihrer Hauptlinie bei Ost-Brookfield, Massachusetts, 
und bei Chatham, Neuyork, je ein von der „Federal Signal“-Gesell- 
schaft in Albany, Neuyork, im September 1921 eingerichtetes Schall- 
signal als Vorsignal des selbsttätigen Dreistellung-Signales mit 
gutem Erfolge in Betrieb. Das Signal ertönt bei Durchfahrt eines 

Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 


‚ Leerung in die wagerechte 
und Albany-Bahn braucht er nur ungefähr alle zwei Wochen wieder 


13. Heft. 


dieses in lotrechte „Fahrt“-Stellung geht. wird das Schallsignal 
ausgeschaltet. Ein Bombenspeicher im Schallsignale falst 72 Bomben: 
er ist so mit dem Sichtsignale verbunden, dafs dieses vor völliger 
„Halt“-Stellung geht. Auf der Boston- 


gefüllt zu werden, bei jedem Signale kommen durchschnittlich 25 
Zündschläge wöchentlich vor. Wenn eine Bombe abgebrannt ist, 
1992. 99 


202 


wird eine neue in Zündlage gebracht, so dafs die folgende Schliefsung | Zündungen bei jeder Betätigung eingestellt werden. Die Steuerung 
des Gleis-Magnetschalters nach Ausfahrt des Zuges aus der Block- | der Zündung erfolgt durch einen Stromschliefser des Gleis-Magnet- 
strecke die Vorrichtung wieder in Zündstellung bringt. Hemmende | schalters. Wenn der zu schützende Zug in der Blockstrecke BC 
Stromschlielser sichern die Stellung in Zündlage, bevor der Strom- | (Textabb. 1) ist, steht das Sichtsignal in A auf „Achtung.“ Die 
kreis zur Steuerung des Signales geschlossen wird, dieses daher 


„Fahrt“ oder „Achtung“ zeigen kann. Die Vorrichtung ist auf Abb. 1. 
einem kurzen Pfosten aus eisernem Rohre angebracht, der etwa A B С 


18m hinter dem Sichtsignale steht, во dafs der Кпа ungefähr 
lsek nach Durchfahrt der Vorderräder des Zuges beim Sichtsignale 
in dem Augenblicke ertönt, wenn der Lokomotivführer ihr am 
nächsten ist. Die Vorrichtung kann für eine beliebige Anzahl von 


Үогбеггідег des folgenden Zuges stellen es durch Öffnen des Gleis- 
Magnetschalters in A auf „Halt“ und öffnen einen die Zündung der 
Bombe verursachenden Stromkreis. B—s. 


Bücherbesprechungen. 


Bericht über die XXIV. Hauptversammelung des Deutschen | Der Wegebau. In seinen Grundzügen dargestellt für Studierende und 
Beton-Vereines E. V. am 9./11. März 1921. | Praktiker von Dipl.-Ing. Dr. €. б. A.Birk, Eisenbahnoberingenieur 
Die Reichhaltigkeit des sehr ausführlichen Berichtes gibt ein | а. D., beh. autor. Zivilingenieur, о. б. Professor an der deutschen 
Bild von der Tätigkeit des Vereines, weiteste Verbreitung kann der | Technischen Hochschule in Prag. III. Teil. Tunnelbau. Zweite 
Technik grofsen Nutzen bringen. Um die Vielseitigkeit zu beleuchten, erweiterte Auflage. Leipzig und Wien. F.Deutike. 1922. Preis 
nennen wir aus dem weiten Kreise der Gegenstände der Verhandelungen ; 40 44. | 
nur die folgenden aulser den geschäftlichen Angelegenheiten des | ~ Auf die Bedeutung des Verfassers besonders hinzuweisen ist 
Vereines: Verwendung von Versatzbeton und Steinputz für Beton- bei dessen allbekannter Bewährung unnötig; sachlich ist aber zu 
werkstein im Hochbau und für Denkmäler und Zierbauten aller Art; | betonen, dafs der ältere Tunnelbau, behandelt auf der Grundlage 
baugewerbliche Vorbildung der Bauingeniöre vor dem Besuche der der reichen Erfahrungen der österreichischen Ingenieure dieses 
Hochschule; Unterfangung von Gebäuden in schlechtem Untergrunde; Gebietes, nun ergänzt ist durch übersichtliche Darstellung der Ver- 
Bauten für die Kohlenwirtschaft: Gütevorschriften, besonders bezüglich fahren für die neueren Anlagen von Tunneln in flacher Lage, im 
der Verwendung weichen nassen Grobmörtels; Schiffe aus bewehrtem | Wasser und in schlammigem Untergrunde. Besonderes Gewicht ist 
Grobmörtel; trägerlose Pilzdecken: Kohlensilos: Spritzverfahren. | auf die Absteckungen, die Anlage der Werkplätze und die Gestaltung 
Alle diese den verschiedensten Gebieten entnommenen, wichtigen | des Bauhetriebes gelegt. Zweckmälsig gewählte Beispiele von Aus- 
Gegenstände wurden von den Standpunkten der Wissenschaft und führungen verdeutlichen die Darstellung und halten diese zugleich 
der Ausführung mit echt deutscher Gründlichkeit gleichmälsig be- | !n wohltätig eingeschränkten Grenzen des Umfanges. 
handelt. Das Heft bedeutet einen wichtigen Fortschritt auf dem — — 


Wege der Entwickelung des Bauens in Grobmörtel. Hanomag-Nachrichten. Volkswirtschaftliche Beilage. 


Mit der in Kreisen der Techniker und darüber hinaus sehr 
bekannten und beliebten Zeitschrift „Hanomag-Nachrichten“ mit rein 
technischem Inhalte gibt die Hannoversche Maschinenbau-Aktien- 
gesellschaft, Hannover-Linden, eine „Volkswirtschaftliche Beilage‘ 
heraus, die jedem Hefte der Hanomag-Nachrichten beiliegt, aber 
na Жатын | auch gesondert und zwar kostenlos abgegeben wird. Diese Beilage 
„Hanomag“-Nachrichten. Das neueste Heft Nr. 100 bringt ein- a Abhandelungen ІТ iw pa, allgemein bedeutungsvollen 

gchende Mitteilungen über die von der Hanomag eingeführte > a 5. e ung уоп berichtet nt 
Ventilsteuerung von Lentz, die auch bei neuesten Ausführungen Kee Er 1. x s: £ RE der Lehrlinge und stellt = 
verwendet wurde; Vorschläge für Änderungen in der Art der SE ышы бон СШ ЕЕ des Werkes umfalst. Diese Beilage 
Bezeichnung der Lokomotiven von Metzeltin, die voraussicht- ist die eigentliche Werkzeitung der налетав und steht Ihren 
lich in weite Kreise eingeführt werden werden; Beschreibung der Angestellten und Seen zur Verfügung. Sie erscheint regelmäfsig 
1D1.1I.T.f-Tenderlokomotive der holländischen Staatsbahnen am ersten Freitage jedes Monates. 


Siomens-Zeitschrift. Das 2. Heft 1922 behandelt das Rheinland- 
Überlandkabel, den Blindstrom. deu Dampfspeicher von Ruths. 
Schaltungen von Hebezeugen für Gleichstrom und kleinere Mit- 
teilungen. 


auf Java für Schmalspur; beachtenswerte Mitteilungen über Art Beachtenswert ist die dem Abi t der Hanomag-Nachrichten 
und Ende Friedrich Lists, Tariffragen und sonstige Vorgänge heigefügte „ Volkswirtschaftliche Beilage Nr. 102, die auf ihrer 
д ес schem und wirtschaftlichen Gebiete: Kopfseite einen Ostergrufs der Hanomag bringt. Der Inhalt ist 


diesmal besonders auf die Hanomag zugeschnitten und zeigt in 


‚ . : Wort und selır reichem Bildschmucke Vorgänge aus dem Werke. 
Die Schäden des Lokomotivkessels, deren Ursachen, Folgen, Ver- | Der Abschnitt „Der Hanomag-Lehrling* führt die Lehrlinge hinaus 


hütung und Ausbesserung. Praktisches Handbuch für Betrieb. | in den kommenden Frühling. 
und Reparatur der Lokomotiven. Aus der Praxis bearbeitet von a, 
Dipl.-Ing. Th. Posewitz, ‚Oberingenieur a. D. der Kaschau- Geschäftanzeigen. 
Oderberger Eisenbahn, Betriebsleiter der A. G. für Maschinen- Н. С. E. Eggers und Co.. 6 b. Н. Hamburg. Werk fi 
und Brückenhau in Adamstal, Mähren. Leipzig, Dr.M. Jänecke; Fi ; hi Жы d Brü Cé b: ee 4 ° Bill БИКЕ. E Eck 
Preis etwa 27.4. Bibliothek der gesamten Technik, Band 255. 202022 22202 | 
Das Heft enthält i йй Bass ie orolse Zahl ee Das geschmackvoll ausgestattete, sehr reichhaltige Heft bietet 
asa ПЕ камык еше козе pa tE anregenden und lehrreichen Einblick in alle Gebiete des Eisen- 
Erfahrungen des Verfassers aus dem Betriebe der Kessel der Loko- А : А 
. : ы рох . baues, mamentlich deren neuere Leistungen, im In- und Auslande, 
motiven, und zwar nicht blofs die Beschreibung der Beohachtungen, А . : . : r SE 
| ; : š M und zwar zeigt es nicht nur die fertigen Bauwerke, sondern vielfach 
sondern stets die Erklärung ihrer Ursachen, oder doch den Versuch | e AN 
й | . I ‚ 2 auch verschiedene Vorgänge bei deren Aufstellung. Das Heft geht 
dazu. Die Arbeit hat daher gleichen Wert für Fachmänner im Be- TEE L ont ss weit iber de cinar Geschäftenzenze: hinaus 
triebe, in der Werkstatt und beim Entwerfen. Bei weiterer Ent- i 276 е = Б > 
wickelung des Buches könnte etwa die Beanspruchung der Stehbolzen | Geschüftberichte und statistische Nachrichten von 


durch Biegung in Folge gegenseitigen Verschiebens der beiden Wände Eisenbahnverwaltungen. 

des Stelikessels noch schärfer beleuchtet werden. Wir versprechen | Schweizerische Eisenbahn-Statistik 1920, Band XLVIII. Heraus- 
uns von der Benutzung des Buches eine Verlängerung der Dauer gegeben vom eidgenössischen Post- und Eisenbahn-Departement, 
der Kessel als Folge sachgemälser Anordnung und Behandelung. Bern, 1922. 
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Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr.-Ing. G. Barkhausen in Hannover. 
C. W. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G.m.b.H. in Wiesbaden. 
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Abb. 1 bis 3. 
Lentz - Ventilsteuerung. 
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Abb. 4 bis 8. 
Stehkesselträger. 


Abb. 3. 
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Abb. 9 und 10.Kipprost. Maßstab ı : 18. 
| Abb. 9. Regelausführyng. 


dap, 2% 0075 Abb. 13. Querschnitt 
АБО 40. Neue Ausführung: Me L 192 — Maßstab 1:104. Abb. 15. Stoß. 
Е Faser телеп! Maßstab 1: 24. 
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| | | |274 1! Abb. 14. Längsschnitt 
-a Т ҮІІІ 24 Maßstab 1:104. 
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ES EISENBAHNWESENS 


TECHNISCHES FACHBLATT DES VEREINES DEUTSCHER EISENBAHNVERWALTUNGEN 
HERAUSGEGEBEN VON Фт. по. б. BARKHAUSEN — С. W. KREIDEL’S VERLAG IN BERLIN 


Inhalt: Englisches Eisenbahngesetz von 1921, 210. 101.11.T.[”-Lokomotive für gemischten Dienst, 
Ein neuer Vorschlag für einen Oberbau mit Schwellen- | Metban in Stahlflaschen. 211. Kin-Han-Bahn. 214. 
schienen auf Querschwellen. 203. Neue Bahnlinien in Australien, 211. 2D.1.1I T.[”.6-Lokomotive der Neuyork, Neubaven- 


Über die malsgebenden Steigungen der Hauptbahnen. | Die belgischen Eisenbahnen und deren Verkehr. 211. und Hartford-Babn. 214. Taf. 83. 
G. Lomonossoff. 204. Öst-Afrikanische Eisenbahnen, 212. Schlufsbahn für Bremsleitungen. 214. Taf. 82. 
Anlage zur Verwertung des Abdampfes in der Eisen- | Stundenlohn der Lokomotivführer in den Vereinigten | Lokomotive mit turbinen-elektrischem Antriebe, 215, 
bahnhauptwerkstätte Kassel- Verschiebebahnhof. Staaten von Nordamerika und Kosten der Lebens- —— 
Dipl.-Ing. Bartels. 205. Taf. 33. haltung. 212. Verrücken eines Gleises von einem Hülfsgleise aus, 


Die Bloeksperren mit besonderer Berücksichtigung | Bolzen von Рогек zur Verbesserung der Stöfse in 215. Taf. 32 
des Einheitstellwerkes. (Berichtigung,) 209. Strafsengleisen. 212. | Luftseilbahn mit Навой: 215. Taf. 32. 
| | x Hauptbahnhof in St. Paul, Minnesota. 212. Taf. 32. | Verfahren, Schwellen mit abgenutzten Nägel- und 
IX. Internationaler Eisenbahn-Kongrefs. 209, Lokomptiv-Drehkran. 213. | Schrauben-Löchern wieder brauchbar zu machen 
Amerikanische Anschauungen über die Tagung des 1E.11.T.G-Lokomotive der österreichischen Staats- | 216. Taf. 39 - 
zwischenstaatlichen Eisenbahnverbandes in Rom bahn. 218. CA. афр 
210. F.111.T.[” .6G-Lokomotive Bauart Shay. 213. Taf.82, 
А 1р.П.Т.[7.-Іокошойте für gemischten Dienst, | Besprechungen. Brücken іп Eisenbeton, 216. -- 
Ein „Tag der Technik“ in Frankfurt a, М. 210. belgische Staatsbahnen. 214 | Elektrische Zugförderung. 216. — Der Bund, 216, 


Westinghouse-Bremsen-Gesellschaft m. b. H. 
HANNOVER, Goetheplatz. 


Bremseinrichtungen für Vollbahnen, Klein- und Straßen- 
bahnen, Luftpumpen, Zugheizeinrichtungen, Signal- und 
Weichenstellvorrichtungen, Luftdruck-Stellvorrichtungen 
fürSelbstentlader, geräuschlose Schnellauf-Kettentriebe. 

Die Westinghouse-Bremsen haben infolge ihrer Wirksamkeit, Zuverlässigkeit und 


guten Ausführung eine beispiellose Verbreitung gefunden. Bisher sind etwa 
5000000 Eisenbahnfahrzeuge damit ausgerüstet worden. 
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den wichtigsten Teilen zu erkennen ist. 
gibt die malsgebenden Grölsen des Querschnittes an. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 


Technisches Fachblatt des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
Schriftleitung: Dr.-Ing. G. Barkhausen, Hannover, unter Mitwirkung von Dr.-Ing. F. Rimrott 


77. Jahrgang 


15. Juli 1922 


Heft 14 


Ein neuer Vorschlag für einen Oberbau mit Schwellenschienen auf Querschwellen. 


Ing. Dr. R. Hanker, a. о. Assistent an der Technischen 
Hochschule in Wien, kommt mit gründlicher Durcharbeitung 
auf die Ausbildung des Oberbaues mit unterstopften Schwellen- 
schienen auf Querschwellen der gewöhnlichen Bauart in weiter 
Teilung zurück mit dem Ersuchen um Mitteilung der wesent- 
lichen Züge seines Vorschlages, dessen Art aus Textabb. 1 in 
Zusammenstellung 1 


Zusammenstellung I. 


Abnutzung der Höhe 


О mm 15 mm 
Höhe 160 mm | 145 mm 
Kopfbreite CES 60 mm 
Grölste Breite 310 mm 
de 2070 em 1650 єтї 
Jy 6980 епі. 6950 cm4 
Schwerpunkt- oben 75 mm | Wmm ` 
Abstand von ‚unten 82 mm 75 mm 
М g. Doom Wem 
I W. _ "EK 440 тз ` 
С Gewicht 75,0 kg/m 68,3 kg/m i 


ПапКег geht von folgenden Erwägungen aus. 

Die Oberbauten mit Längsstützung sind trotz ihres an sich 
gesunden Gedankens der an allen Stellen gleichen Stützung der 
Räder früh aufgegeben und haben dann keine weitere Ent- 
wickelung mehr erfahren, während auf die Bauarten mit Quer- 
schwellen bis heute dauernd ein hohes Mals geistiger Arbeit 
durch Beobachten, Forschen und Rechnen verwendet ist. Man 
darf sich daher nicht wundern, wenn die Reife der Durch- 
arbeitung auf Seite der Oberbauten auf Querschwellen heute 
weit überwiegt, aber trotzdem ist noch keine befriedigende 
Lösung für den Stofs gefunden. 

Der in den wesentlichen Zügen in Textabb. 1 dargestellte 
Vorschlag einer Schwellenschiene gibt den Mittelsteg zu Gunsten 

Abb. 1. der Hutform auf und sucht 
die Vorteile von Lang- 
und Quer-Schwelle zu ver- 
einigen, indem er die 
9 m lange Schiene mit 
Stühlen, die in den Hohl- 
raum passen, auf drei 
gleichen (Juerschwellen 
lagert und alles in solcher 


grölste Druck auf die 
Bettung überall gleich und 
aulsergewöhnlich niedrig 
ausfällt. Die rechnerische 
Ermittelung dieser Verteilung gibt der Verfasser an. Am Stolse 
soll die Schiene 10 em rechtwinkelig verblattet und eine die 
Schwellenschienen verbindende Brücke desselben Querschnittes 
wie die Stühle als Lasche in den Hohlraum der Schiene gelegt 


Querschnitt der Schwellenschiene. 
Malsstab 1:6. 


Verteilung stopft, dafs der | 


mit von oben einzusetzenden und zu erneuernden Schrauben 
befestigt, die Stuhllasche und Schiene verbindenden Schrauben 
können in den hier nach unten offen zu haltenden Hohlraum 
von unten eingebracht werden, Das Wandern ist bei dieser 
Art der Lagerung und Befestigung nicht zu befürchten. 


Beilagen, welche die Stühle festlegen, sind so bemessen, 
dals sich sechs um je 4mm verschiedene Abstufungen der 
Erweiterung der Spur bis 24 mm ergeben. 

Die Einzelangaben über das Gewicht des Oberbaues und 
die Stückzahlen der Teile enthält Zusammenstellung II. 


Zusammenstellung II. 


Gewicht für 9 m Gleis 


einzeln | zusammen 
2 Schwellenschienen + | 675,0 ke | 1350,0 kg 
2 Stofstuhllaschen 2 280 644 
4 Mittelstuhllaschen . 5,8 23,2 
12 Spurerweiterungsbeilagen.. u 0,27 ЖЕ 3,2 
12 Klemmplättchen . st oa | 66 
а сае ИЕ. И 
12 Schwellenschrauben . . . | 0,62 7,4 
26 Laschenschrauben EN x 0,40 104 WW 
26 Grovesche Spannringe Был» 0,05 1,3 
1678,5 


Gewicht für 1 m Gleis 155,9 kg/m 


Bei der Festsetzung der Gewichte sollte das Streben mals- 
gebend sein, mit einem etwa aus dem Wettbewerbe mit anderen 
Oberbauten gegebenen Gewichte möglichst hohe Tragfähigkeit 
zu erzielen, während man bei den älteren Schwellenschienen 
meist darauf ausging, das Gewicht unter allen Umständen, selbst 
auf Kosten der Haltbarkeit herab zu drücken, und so auf zu 
leichte Gleise kam. Viele ältere Oberbauten waren zu viel- 
teilig, Spur und Neigung der Schienen waren ungenügend ge- 
sichert und die unter den Schienen sich bildenden harten Rippen 
verhinderten die Entwässerung. 

Der Verfasser glaubt diese Mängel durch die folgenden 
Züge seines Vorschlages überwunden zu haben. 

Längs und quer wirkt gegen Verschieben die Reibung von 
Schotter auf Schotter, nicht die von Eisen auf Schotter. 


Die Querbiegung der Schiene auf 3 m zwischen zwei 
Schwellen ist etwa die der Schiene Nr. 15 bei der üblichen 
Teilung der Querschwellen. 

Die Entwässerung ist gesichert, weil die Kleinheit des 
Druckes auf die Bettung die Bildung der Rippen unter den 
Schienen abschwächt und die Verteilung des Stopfens zu beiden 
Seiten der Querschwellen Lücken lälst, die dem Wasser unter 
allen Umständen Wege offen halten. 

Die Gleichheit des grölsten Druckes auf die Bettung unter 
allen Teilen sichert die Gleichheit der grölsten Senkungen, 
also vergleichweise ruhige Fahrt. 

Die Spannungen sind geringer, als in einem gleich schweren 


werden, Stühle und Laschen werden auf den Querschwellen | üblichen Oberbaue auf Querschwellen. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 


14. Heft. 


1922. 
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Eine vergleichende Übersicht über die Zahlen der Quer- | Mittel zur Verhütung der gefürchteten Bildung von Riffeln auf 
schwellen und Schrauben gegenüber zwei anderen Oberbauten | der Fahrfläche. 


enthält Zusammenstellung ПІ. Diese zeigt, dafs 75%% aller Zusammenstellung IV 


Zusammenstellung Ill. 


| — — | Klein: 
| | Anzahl der Schrauben für | Quer гр 
Länge | - - | - А | 
| 4 Бе | Anzahl | 1 m Gleis schwellen Schienen e ohne 
Bauart er | der Quer- . tolsaus 
Schiene ¿¿pwelen9m Länge mit ohne x rüstung 
| a | Stofsausrüstung SACH сыр мє a Ri e Ze io LI _ 
| -= -= == o - авны= ано | 
Heindl. Roth | 60 6.6 53  ОЂЪеграи 8b 45,4 [ 48,0 6,6 
und Sehüler 12 | Г | Anteil des Gewichtes es Se 
Hakenplatten 36 40 97 Vorschlag 14,0 83.4 2,6 
nach Haarmann | | | ` 22 
ЕЕ | Verhältnisse der Preise der Eisen- 
7 44% “ | 
Моо З 35S ; 42 1,3 attungen vor dem Kriege i 9 s 
Hanker | О 8 Ë SE РБ I | ` 
Schrauben an der schwächsten Stelle, dem Stolse, wirken; Oberbau 8b 181,6 240.0 528 


ältere Oberbauten auf Langschwellen rforderten beträchtlich 
mehr Kleineisenzeug. Durch die Einfachheit des Zusammen- 
baues werden die Mehrkosten der schweren stählernen Schwellen- 
schiene teilweise ausgeglichen. Zusammenstellung IV enthält 
einen Vergleich der Kosten gegenüber dem preulsisch-hessischen 


Wertziffer | = | 
Vorschlag 26,0 417,0 29 


| 
| 
| 
| 


| . 
Oberbaue mit Schienen 8b auf Querschwellen. | Oberban 8b 479,8 
Der erheblichste Vorteil des Vorschlages wird in «ег Be- Wertzitffern im Ganzen ` ee dest ein 
seitigung der Stolslücke durch den Blattstols gesucht. Dieser Vorschlag 493,8 


hat sich bei verstärktem Mittelstege der Breitfulsschiene und | 


auch bei der Schwellenschiene mit Wechselsteg nicht bewährt, 
weil zu schwache Einzelteile entstanden; in dem sehr starken Der Vorschlag ist nach Anordnung und Berechnung weit 
Kopfe der vorgeschlagenen Hutschiene und bei der sehr sichern | gehend durchgearbeitet. Die vollständige Wiedergabe würde 
Stützung auf dem Brückenstuhle wird dieser Mangel vermieden, | hier angesichts der vorläufig durchgeführten Ausschaltung aller 
zumal die Brücke und die grolse Zahl der Bolzen am Stolse | Längsstützung zu weit führen. Die zu Grunde liegenden Er- 
auch geeignet erscheint, die Bildung von Stolsstufen zu verhüten. | wägungen enthalten jedoch soviel Beachtenswertes, dafs die ge- 
Die sehr grofsen Flächen, in denen sich Schwellenschiene | kürzte Mitteilung angezeigt erschien. Vielleicht gewinnen die 
und Brückenlasche berühren, lassen geringen Verschleils am | vertretenen Anschauungen tatsächliche Bedeutung, wenn es sich 
Stolse erwarten. Die Biegbarkeit der Schiene der Quere nach | in Zukunft um erhebliche Steigerung der Tragfähigkeit des 
macht den Gang der Räder weich und bildet vielleicht ein Oberbaues für schwerere Lasten handelt. 


Über die mafsgebenden Steigungen der Hauptbahnen. 


Professor G. Lomonossoff, übersetzt und bearbeitet von F. Meineke. 


Die malsgebende Steigung der Hauptbahnen, die häufig hältnisgleichen Teile. Ist die Länge der Strecke S = H:s, 
в bis 10°;,, beträgt, wird vielfach nicht nur zur Überwindung ` so ist dieser Teil R, =a. H :s, worin a die Kosten auf 1 km 
gröfserer Höhenzüge mit 70 bis 150m Erhebung, sondern auch : Länge angibt; diese sind der Steigung umgekehrt verhält ns, 
bei kleinen Hügeln von 5 bis 10m Höhe verwendet. ' gleich; 

Die Folge war eine beträchtliche Herabsetzung der Zug- zweitens aus einem der Zahl t der Lokomotivdienststunden 
gewichte und Steigerung der Gefahr von Zugtrennungen. Auch  verhältnisgleichen Teile. Ist n die Zahl der Züge, V, die 
später, als der Nutzen schwacher Steigungen allgemein anerkannt ` Fahrgeschwindigkeit bergauf, V, bergab, so beträgt die Za 
wurde, trieb man mit den Höchststeigungen von 6 bis 8°/,, | der ganzen Dienstdauer der Lokomotiven auf einem Strecken- 


noch denselben Milsbrauch. abschnitte der Länge 8 t=(S:V, +S:V).n=S.n. 
Die Anlage einzelner steiler Steigungen in sonst flacher | ON, + 1:V,), der МН kann als unveränderlic 
Strecke*) ist schon bei der ersten Eisenbahn, Manchester — ` Бегай Nun ist die Zugzahll п--В:0 und Q=Z:(w-+ s) —1L. 
Liverpool, ausgeführt und hat zahlreiche Nachahmung gefunden, | worin Bt die ganze zu befördernde Wagenlast, 
so in Deutschland auf den Strecken: Aachen—Ronheide, | Qt die Wagenlast eines Zuges, 
Erkrath—Hochdahl und der Geilslinger Steige. | Lt das Gewicht der Lokomotive mit Tender, 
ke entstehen nun die Fragen: Welche Neigungen sind Gt— Q + L das ganze Gewicht eines Zuges und 
den Steilrampen zu geben, und welche den dazwischen liegenden | ү КЕЛ den Zugwiderstand bedeutet. 


Strecken. Die erste Aufgabe besteht im Wesentlichen in der Dann wird 
(chung des ganzen Gewichtes В der Wagen auf Hm Höhe | t=S.(B:Q).(1:V, + 1:V,)=(H:s). (B:Q).(1:V, +1: 
und in der Beantwortung der Frage, auf welcher Steigung s t=1.B.(1:V, + 1:V,):[s(Z: (w + s) — L) 


die Zugförderkosten am geringsten werden. und der entsprechende Teil der Kosten 
Die Kosten der Förderung bestehen | R =. П.В.(1:У)--1:Х,):|8(2: (w + s) — Lu 
erstens aus einem von der Dichte des Verkehres unab- " worin b die Kosten einer Lokomotivstunde ergibt: 


hängigen und der Länge der Strecken mehr oder wenig ver: ` drittens aus einem der geleisteten Arbeit verhältnisgleichen 


*) Couche, Voie, Matériel roulant et l'exploitation techniyne ' Teile. Die Arbeit M für einen Zug ist 
des chemins de fer. Paris 1873. | M = Z.S =8.(w+s).(Q+ L) 


ЕМ 


=» 


und für alle Züge 
=n.S.(w+ s). (Q + L)=n.(H:s).(w + s).(Q + L) 
=-(B:Q).(H:s).(w+s).(Q+L)=B.H.Z:|s:Z:(w.F s)—L)]. 
Die entsprechenden Kosten R, betragen dann 
R, —c.B.H.Z:[s(Z: (w + s) — L|], 
wenn c die Kosten der Einheit der Arbeit angibt. 

Die Kosten im Ganzen sind К = R, +- R, + К, 
R=B.H.la:(B. s)+|b.(1:V, т Т V) + eZI: 
к 1 + s) — 1). 

Dann ist mit b. V + 1:V, + сИ = 
Gl 1). . s (B.s) + d:|s(Z: (w + s) — L.)]. 
R:(B.H) sind die Förderkosten für 11 rohen Wagen- 
rewichtes auf Im Höhe. Bei unendlich grolsem B ist a:(B.s) = 0, 
also R:(B.H) = d: |s(Z : (w + s) -— L)]. 


ow +s) — L=0 mit sa = VZ. w: L —- w. 


| 
| 
| 


In diesem Falle kann man die vorteilhafteste Neigung 


aus der Bedingung bestimmen,. dafs s(Z:(w -+ s) — L) oder 
Z:(1 + w:s) —s.L seinen Höchstwert erreicht. Dieser Aus- 
druck entspricht dem Unterschiede der Höhen der Hyperbel 
y=2:(1+w:s) und der Geraden у, =s. L. Die Hyperbel 
geht durch Чеп Anfang und nähert sich asymptotisch der Geraden 
y,= 2. Zur Ermit- 
telung der günstigsten 
Neigung ist bei unend- 
lich аго еш Verkelhre 
also die gröfste Höhe 
der überstrichelten 


suchen. 
hier für die Hyperbel 
v =1:(1 + w:s), für 
die Gerade у, =s. L: Z 
aufgetragen; w wurde 
== 2 kg/t angenommen. 


= 7:(0»ги:5) и 


читы. 


7 


04 


De 
7 


=: 
5 


drei in Zusammen- 


| 


| | 
0 | 
Bauarten bestimmt. 


Die Lage der grölsten Höhe hängt nur von der Neigung 
der Geraden уҙ, diese aber vom Verhältnisse L:Z ab. Für jede 


2 20%о 


Die Gerade wurde für 


Fläche in Textabb. 1 zu 
Als Höhen sind 


stellung I aufgeführte 


‚Bauart gibt cs also eine günstigste Neigung; sie wird bestimmt ` 
durch Verschwinden der ersten Abgeleiteten des Ausdruckes ` 


s(Z:(w -- s) — L) nach в, also durch (Z.(w -- s) — 2.5): 


Bezeichnet 
Li die Last der Triebachsen, und beträgt für Tenderlokomotiven 
mit L=L, Z=182.L, so erhält man für w=2kglit 

= Y182.2 —2—=17°/,,. Ist jedoch L, : L = 0,5 so wird 


a 11,5%), Іп Zusammenstellung I ist Ser für die drei 
Zusammenstellung I. 
| . 2 8 
О.2. ` Bauart ' Bezeichnung 
а” | kg "e 
1 :1D.1.T.T.G G 12 | 187 | 16000 11,5 
2 р.П.Т.Г.в G 8 | 14800 142 
е-е СЕ er 5 a2 се ы жез | кра. * se 
Т16 |8,5 |13 100 16,0 
l: 


3 Е.Г | 


Lokomotiven angegeben. Wenn jedoch die rohe Weagenlast 
nicht so grofs ist, dafs sie = ос gesetzt werden kann, so wird 
Ше vorteilhafteste Neigung um so steiler, je kleiner В ist, sie 
wird dann durch Aufsuchen des Kleinstwertes der rechten Seite 
von Gl. 1) bestimmt. 

In Textabb. 2 ist diese zeichnerisch dargestellt, und zwar 
durch die Gleichung у =a: (B.s.Z) während die Höhen 
der Linie y, umgekehrt 


Abb. 2. 
з } verhältnisgleich den 
überstrichelten Höhen 
| in Textabb. 1 sind. 
2: Die Neigung der 
< zwischen den Steilram- 
З | pen liegenden Strecken 
SC hängt von der Festig- 
> 


keit der Kuppelung und 
745) dem zulässigen Wagen- 

20% gewichte ab. Bei der 
zulässigen Achsenzahl -- 120 ) beträgt das grölste Gewicht eines 
Zuges aus 30 vierachsigen Wagen für 50t rund 2100t. Die 
Lokomotive О. Z. 1 äulsert bei L = 135 Z = 16000 kg Zug- 


kraft. Aus (L + G) = Z: (w + s) folgt dann s = 4,7”... 
Amerikanische Bahnen verwendeten häufig Lokomotiven mit 
Z = 30000 kg bei G = 6000 t, daraus folgt s = 3 "fw. 


Tatsächlich findet man diese mafsgebende Neigung sehr häufig 


auf amerikanischen Hauptbahnen. 


Anlage zur Verwertung des Abdampfes in der Eisenbahnhauptwerkstätte 
Kassel-Verschiebebahnhof’). 


Bartels, Diplom-Ingenieur, Regierungsbaurat, Werkstätte Paderborn-Nord. 
Hierzu Auftragungen Abb. 1 bis 5 auf Tafel 33. 


Der Gedanke, den Wärmeinhalt des Abdampfes, der be- 
kanntlich in der Hauptsache die »latente« Wärme des Wasser- 
dampfes enthält, nutzbar zu machen, ist durch die Verhältnisse 
der Nachkriegszeit in Eigen- und Staats-Betrieben lebhaft auf- 
gegriffen, kann jedoch nicht als Geburt dieser Zeit angesehen 
werden. Vor dem Kriege waren derartige Anlagen schon aus- 
geführt, aber verhältnismäfsig selten und meist nur da, wo die 
Verwendung des Abdampfes unmittelbar durch die Art des 
Werkbetriebes geboten war, wie in chemischen Fabriken, 
Wäschereien, Obstdarren und ähnlichen Unternehmungen. 


Aufgabe dieser Abhandelung soll daher nicht sein, das 


` dem hohen Betrage für Heizstoffe haben in vielen Fällen, 
auch 


Neuartige der vorliegenden Anlage zu beleuchten, vielmehr 


soll auf die Wege hingewiesen werden, die beschritten werden 

können, um eine möglichst vorteilhafte Verwertung des Ab- 

dampfes in Betrieben, wie den in Rede stehenden, zu erreichen. 

Denn auch in den Ausbesserungswerken der Eisenbahnen sind 

Quellen bislang vergeudeter Wärme zur Genüge vorlıanden, deren 

Menge und Geldwert man abschätzen kann, wenn man in Be- 
%) Ausgeführt von Gebrüder Weilsbach in Chemnitz. 


tracht zieht, dafs die jährlichen Betriebskosten einer Dampf- 
kesselanlage wie der in der Hauptwerkstätte Kassel-Verschiebe- 
bahnhof allein für Kohlen 7 bis 9 Millionen „Ж ausmachen, 
1% Kohle 1000 Æ gerechnet, dafs aber im Abdampfe је 
nach dem Wärmewirkgrade der Maschine das sechs- bis zwölf- 
fache der in mechanische Arbeit uıngesetzten Wärmemengen 
des Frischdampfes noch enthalten ist. Den gröfsten Anteil an 
so 
hier, Dampfmaschinen älterer Bauart und die Dampf- 
hämmer, deren Abdampf durch Wiederverwendung Ersparnisse 
bringen kann, die an die Hälfte des Aufwandes für Kohlen 
heran reichen, dadurch, dafs man die Wärme in verschiedenen 
heiztechnischen Anlagen, bei denen man Niederdruckdampf oder 
Warmwasser braucht, nutzbar macht. Hierdurch ist gleich- 
zeitig ein Mittel gegeben, den Betrieb von Dampfmaschinen mit 
schlechtem Wärme-Wirkgrade, ebenso den der Dampfhämmer 
elektrisch betriebenen Hämmern gegenüber wirtschaftlich günstig 
zu gestalten. Denn es ist letzten Endes gleichgültig, ob die 
Wärme des Frischdampfes mehr in den Maschinen oder mehr 
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in den Heizanlagen ausgewertet wird, wofern die Auswertung 


im Ganzen nur möglichst verlustlos geschieht. 
Vorteil ist darin zu sehen, dals die Kesselanlage nebst Be- 
dienung durch Verwertung des Abdampfes eingeschränkt werden 
kann und auch ihr Wirkgrad durch Speisung mit dem von 
Kesselstein freien Niederschlage aus Abdampf verbessert wird. 
Hieraus erhellt, dafs Abdampfbetrieb grofse Ersparnisse bringt, 
die die Anlagekosten rechtfertigen und sie in wenigen Jahren 
tilgen. 

An Möglichkeiten der Verwendung von Abdampf mangelt 
es in Eisenbahnwerkstätten nicht, gegebenen Falles können sie 
geschaffen werden. Es kommen in Frage: 


1. Heizungen mit Niederdruckdampf aller Art und solche 
mit Warmwasser, 


Ein weiterer ` 


2. Bereitung von Warmwasser für Wasch- und Bade-Zwecke . 


und Wäschereien, 
. Entseuchunganstalten, 
. Holztrockenanlagen, 
Abkochereien, 
Vorwärmen des Kesselspeisewassers, 
. Betrieb der Leimkocher und Speisenwärmer. 


Die Versorgung dieser Anlagen mit Abdampf erfolgt je 
nach Bedarf mit Zusatz von Frischdampf. Auch bei gröfseren 
erforderlichen Mengen an Frischdampf ist die Mitverwendung 
von Abdampf stets vorteilhaft, die sparsamsten Anlagen sind 


jedoch die, bei denen der anfallende Abdampf ständig zur 


Speisung ausreicht und keiner aufkommt, der nicht aufgezchrt 
werden kann. Eine derartig peinliche Durchführung des Be- 
triebes mufs angestrebt werden, da unnötige Vergeudung grolse 
Verluste bringt, denn 1 kg Abdampf von 0,5 at kostet bei dem 
КоШепргеіѕе vom 1000 „6/6 etwa 0,1 bis 0,15 Æ. 


Nach vorstehenden Gesichtpunkten wurde die Abdampf- 
verwertungsanlage in Kassel-Verschiebebahnhof gebaut. Ver- 
anlassung zu ihrer Planung gab in erster Linie die Aussicht 
auf eine erhebliche Ersparnis an Kohlen, sodann die Möglich- 
keit, die Weiterführung des Betriebes der Dampfmaschinen mit 
sehr hohem Dampfverbrauche und nicht zuletzt die willkommene 
Tatsache, dals die Kesselanlage der Werkstätte unter Үег- 
mehrung des Verbrauches an Wärme etwa um 5,1 Millionen WE 
unvergrölsert fortbetrieben werden konnte. Ein Kessel von 
mindestens 300 qm Heizfläche wurde gespart, der mit den 
nötigen Bauten einige Millionen Mark gekostet hätte. Aulser- 
dem wäre die Vergrölserung der Kesselanlage wegen Platz- 
mangels schwierig gewesen. 


Folgende Quellen für Abdampf sind zur Speisung der 
Betriebe herangezogen worden: 


a) 7 Dampfhämmer: 


21250 | 750 500 | 500 am 350 200 kg 
` om 


Bärgewicht. 
Hubzahl . 130 | 140 | 140 136 190 | 350 in 1 min 


Der mit 4000 kg/st gemessene Frischdampf kann jedoch 
als Abdampf nicht voll erfalst werden, da beim Anstellen einer 


grölsern Zahl von Dampfhämmern und gleichzeitigem Betriebe | 
der Dampfmaschinen, oder bei geringerm Bedarfe der Verbrauch- | 


stellen überflüssiger Dampf durch das Überdruckventil am Dampf- 
sammeler entweicht. Dahcr wird der verwertbare Abdampf 
zu 3400 kg st angesetzt. 
b) 4 Dampfmaschinen von zusammen 700 PS und 11 kg `PSst 
mittlerm und 7700 kg ganzem Verbrauche, nämlich 
2 Dampf-Stromerzeuger je 125 PS = 250 PS 
1 Lokomobile ; 300 PS 
1 Dampfmaschine . 150 PS 
Die Wärmemengen im Abdampfe von 3400 + 7700 = 
== 11100 kg'st Frischdampf sind wie folgt zu bestimmen. 


a) Bei den Dampfmaschinen. 

1 PS ist = 632 WE 

1 PS erfordert = 11 kg Dampf von 10 at Spannung mit je 

666 WE, 
also sind auf 1 kg Dampf 632:11 = 58 WE zur Erzeugung 
von Arbeit verbraucht. Bei 10 °/, Verlust durch Niederschlag 
in den Dampfmaschinen und Zuleitungen zum Sammler bleiben 
von 1 kg Frischdampf 0,9 Ес Abdampf mit 
(666 — 58). 0,9 WE = 548 WE. 

ß) Bei den Dampfhänmern. 

Zur Erzeugung von 1 PS bei «еп Dampfhämmern sind 
durchschnittlich nach den meist etwas zu niedrigen Angaben 
der liefernden Werke 30 kg Dampf von 10 at Eintrittspannung 
erforderlich. Demnach sind von 1 kg Dampf mit 666 WE. 

"32:30 = 21 WE zur Erzeugung von Arbeit aufgewendet, 
bei Ansatz von 8°/, Verlust nach Malsgabe der örtlichen Ver- 
hältnisse bleiben von 1 kg Frischdampf 0,92 kg Abdampf mit 

(666 — 21). 0,92 = 590 WE. 

Zusammen ergeben die 

а) Dampfmaschinen 7700 . 548 = 4250000 WE 

b) Dampfhämmer 3400 . 590 = 2000000 WE 


76250000 WE, 
die sich zusammensetzen aus der Flüssigkeitwärme 
(7700 . 0,9 + 2400. 0,92). 99,6 = 1017000 WE st 
und der Verdampfwärme 
6250000 — 1017000 = 5233000 WE':st. 
Für den Betrieb mit Abdampf wurden eingerichtet: 
1. eine Niederdruckheizung für den Neubau der Wagen- 
werkstätte mit Anbauten und Leehrlingswerkstatt; 
2. ein Vorwärmer für Speisewasser der Kesselanlage der 
Werkstätten, 
Bedarf = 600000 bis 900000 WE st; 
3. eine Abkocherei, 
Bedarf = 500000 bis 800000 WE st: 
4. Erzeugung von Warmwasser für Wasch- und Bade-Zwerke. 
Bedarf = 200000 bis 300000 WE/st. 
Zu zeitweisem Betriebe mit Abdampf an wärmeren Tagen 
könnten noch angeschlossen werden 
5. die Abkocherei der Lokomotivwerkstätte, 
Bedarf etwa 700000 WE st; 
6. eine neu herzustellende Holztrockenanlage, 
Bedarf etwa 200000 МЕ st: 
7. Leimkocher, Speisenwärmer, Wäscherei, 
Bedarf etwa 80000 WEijst. 


Der Betrieb dieser Anlagen ist auf dem Grundsatze аш- 
gebaut, Dampf- oder elektrische Arbeit mit Dampfmaschinen 
nur dann zu erzeugen, wenn volle Ausnutzung des Abdanmpies 
stattfinden kann. Ist die Verwertung des Abdampfes nur teil- 
weise oder gar nicht möglich, wie an wärmeren Tagen, 9 
wird auf die Erzeugung mit Dampf verzichtet, für die heiz- 
technischen Anlagen Frischdampf verwendet und die Arbeit 
auf andere Weise bereit gestellt. Dies kann bei vorliegenden 
Verhältnissen dadurch geschehen, dals die Dieselmaschinen des 
Kraftwerkes der Hauptwerkstätte und die Sauggasmaschinen des 
Kraftwerkes für Strombelieferung der Bahnanlagen bei Kassel 
an Tagen mit geringem Abdampfe die Stromerzeugung über- 
nehmen. 

In h, Abb. 2, Taf. 33 sind die in 1 st für alle Stellen der 
Verwendung von Abdampf erforderlichen WE unter Zugrunde- 
legung einer mittleren Tageswärme für jeden Tag des Jahres 
zusammengestellt. 


Einteilung des Betriebes (i. Abb. 3, Taf. 33). 
1. Während der Arbeitzeit. 


Die Dampfhämmer sind an jedem Arbeittage in Betrieb, 
ihre Abgabe von Abdampf kann nicht nach Bedarf eingeschränkt 
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Dampfmaschinen des Kraftwerkes der Werkstätte erfolgen (k, 


werden, da keine Lufthämmer vorhanden sind. Sie decken den | 
Abb. 4, Taf. 33). 


ihnen zufallenden Teil des Verbrauches an Abdampf das ganze 
Jahr hindurch, dabei ist an wärmeren Tagen noch Abdampf 
übrig. Die Dampfmaschinen können etwa so betrieben werden, wie 
i, Abb. 3, Taf. 33 angibt. 


20. Okt. bis 1. April 1 Dampfmaschine 150 PS dazu 
8. Dez. » 10. März 2 > 250 > dazu 
8. Jan. > 3. März 1 Lokomobile 300 » 


2. Aulserhalb der Arbeitzeit. 


punkten geregelt, wie unter 1. 
das Vorheizen sind höher anzusetzen, als für das Durchheizen, 
da die niedrigsten Wärmestufen in den Morgenstunden liegen. 
| Im vorliegenden Beispiele wira 3 st vorgeheizt von Ende 
Oktober bis Mitte Dezember und Mitte März bis Anfang April, 
| durchgeheizt von Mitte Dezember bis Mitte März. 


Die Verteilung des Betriebes ist nach denselben Gesicht- 
Die mittlere Wärmegrade für 


Aulser- 


Ende Oktober bis Anfang April muls die Versorgung der halb dieser Zeit kann man sich mit kürzerer Dauer des Vor- 


Bahnanlagen und Werkstätte mit Licht und Arbeit durch die | 


Abb. 1. 
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Ausführung der Einzelanlagen: 


Der leitende Grundgedanke der Ausführung war der, den 
Abdampf tunlich restlos unter Einschränkung der Verluste zur 
Wirkung zu bringen. Dazu gehört: 

Völlige Abgabe der Verdampfwärme an die zu beheizenden 
Verbrauchstellen durch richtige Bemessung der Heizflächen und 
Geschwindigkeiten des Heizdampfes, Geringhalten der Verluste 
in Leitungen durch Anwendung kleiner Rohrquerschnitte unter 
Hinnahme gröfsern Druckverlustes, der aber leicht durch etwas 
höhern Anfangsdruck aufgewogen wird, und durch wirksamen 
Wärmeschutz, 

Tunlich völliges Zurückbehalten der Flüssigkeitwärme im 
Niederschlagwasser durch schnelles Zurückführen in geschützten 
EE mit richtigen Querschnitten und passendem Gefälle, 

: 800. 


' Anlagen und auf gute Entölung des Abdampfes gelegt. 


heizens begnügen. 


Zuleitung, links, mit Entölern und Sammelbehälter. 


Besonderer Wert wurde auf gründliche Entwässerung aller 
Die 
Entwässerung ist besonders deshalb unerlälslich, weil das in 
geringen Mengen im Abdampfe enthaltene Öl, das sich während 
der Betriebspausen in Wassersäcken ablagern würde, durch die 


Entwässerung mit beseitigt wird, also nicht in das Speisewasser 


und den Kessel gelangen kann. 

Während die Dampfheizung mit Niederdruck ihrer alther- 
gebrachten Bauart wegen nichts besonders Erwähnenswertes auf- 
weist, dürften die Anlage für die sonstige Verwertung des Ab- 
dampfes und die mit ihr in unmittelbarer Verbindung stehenden 
Nebenbetriebe Beachtung verdienen, 


1. Die Anlage zur Verwertung des Ahdampfes. 
Der Abdampf der Dampfmaschinen und Dampfhämmer wird 


_ durch geschützte Leitungen in ein gemeinsames Rohr geführt, 
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das nach zwei Entölern gegabelt ist, so dals immer ein Zweig 
gereinigt werden kann (Textabb. 1). Die Winkeltlächenentöler 
entleeren das abgestolsene Öl in ein Lagergefäls, aus dem es 
zu untergeordneten Zwecken wieder entnommen wird. Der 
Dampf tritt aus dem Entöler in den Speicher, der auch als 
Verteiler dient. Er ist zum Ausgleichen der Dampfstölse mit 
grolsem Inhalte ausgeführt und ist mit einem einstellbaren 


Überdruckventile versehen. Durch ein selbsttätiges Zusatzventil | 


für Frischdampf kann bei Unterschreiten eines bestimmten 
Druckes Frischdampf als Ergänzung in den Verteiler geführt 
werden, so dafs 0,4 at Überdruck gehalten wird. Dieses Ventil 
ist so weit, dals alle Verbrauchstellen bei Fehlen des Abdampfes 


Abb. 2. Links Abdampfsammeler mit Dampfleitungen, rechts W asser- 
messer und Kesselspeisewasser-Vorwärmer. 


== ~ 


in Chemnitz wird die lleizfläche durch doppelte Wände und 
Boden erzielt und das Rühren der Lauge durch eine Schleuder- 
pumpe erreicht. Der Niederschlag der Heizflächen flielst dureh 
die Sammelleitung in die Grube für Speisewasser. Zum schnellen 
Anstellen und Vorwärmen der Bottiche vor der Schicht wird 
Frischdampf eingeleitet, weitergekocht wird mit Abdampf. 
Durch geeignete Vorkehrungen wird das Weiterkochen mit 
Hochdruckdampf verhindert. 


4. Die Bereitung von Warmwasser für Wasch- und Bade-Zwecke. 


Für die Versorgung der Wascheinrichtungen für etwa 
1200 Arbeiter, und etwa 100 Wannen- und 150 Brause-Bäler 
täglich wird Warmwasser von 80° in zwei Bereitern (Text- 
abb. 3) mit zusammen 5 cbm Inhalt erzeugt und in einer etwa 
1000 m langen Ringleitung in ständigem Kreislaufe zu den Wasch- 


räumen und der Badeanstalt geleitet. Eine elektrisch angetrieben: 


auch mit Frischdampf von 0,4 at bei 10 at Kesselspannung be- ` 


trieben werden können. Von dem Verteiler (Textabb. 2) gehen 
Че durch Schieber absperrbaren Dampfleitungen in einen Kanal 
Zou den Verwendungstellen. 


2, Der Vorwärmer für Speisewasser. 
Für die ganze Kesselanlage mit 
4 Wasserrohrkesseln zu je 100 = 400 om 


2 » » > 200 = 400 > 
1 Wasserrohrkesel » >» 400-- 400 > 


zusammen 1200 qm 


bei 20 kg mittlerer Verdampfung auf 1 qm Heizfläche wird | 


das Speisewasser für 24000 kg;st lHöchstverbrauch auf etwa 


98° vorgewärmt. Hierzu ist an den Abdampfverteiler ein Vor- | 


wärmer mit Gegenstrom angeschlossen. Das Speisewasser, das | 


zum grölsten Teile aus gesammeltem Niederschlage der Heizung, 
Abkocherei, Warmwasserbereiter und Vorwärmer für Speisewasser 
besteht, ist je nach dem Betriebe der Heizung im Winter 60 


bis 70, im Sommer 50 bis 60° warm, weil im Sommer weniger | 
Niederschlag aufkommt und melır Frischwasser zugesetzt werden 


muls. Eine dreistufige Hochdruck-Kreiselpumpe, deren Abdampf 
ebenfalls inden Abdampfsammeler geleitet wird, kann die doppelte 
Menge Speisewasser == 48 cbm st in die Kessel drücken. Als 
zweite Vorrichtung zum Speisen der Kessel ist eine doppelte 
Kolbenpumpe vorhanden. Zwischen Pumpe und Vorwärmer ist 
ein Wassermesser eingeschaltet (Textabb. 2, Textabb. 1 rechts). 


3. Betrieb der Abkocherei. 


Eine Abkocherei mit vier Botticher zu je 12001, die bislang 
mit Dampf von 5 bis 6 at geheizt wurden, ist durch Vergrölserung 
ihrer Heizfläche für den Betrieb mit Abdampf eingerichtet. Als 
Ersatz für die wegen Platzmangel nicht mehr einzurichtende Rest- 
heizfläche und zum Rühren der Lauge kann Abdampf durch eine 
Düse unmittelbar in die Flüssigkeit eingeführt werden. Nach 
einer neueren Bauart des liefernden Werkes Gebr. Weilsbach 


Abb. 3. Zwei Warmwasser-Bereiter mit Wärmereglern, unten zweı 
Niederschlagwasser- Ableiter. 


Kreiselpumpe erhält den Umlauf in diesem Netze. Der Zuflul- 
strang zu den Entnahmestellen ist ретаз den Abflufsmengen 
stärker gehalten als der Rücklauf. Zur Einhaltung einer be- 
stimmten Wärme іп den Bereitern und an «еп Mischern in 
den einzelnen Waschräumen und in der Badeanstalt dienen 
einstellbare, selbsttätige Wärmeregler nach Samson, deren 
Wirkung auf Dehnung eines Metallstabes beruht. Die Ver- 
sorgung der Bäder und Brausen erfolgt während, die der 
Waschbecken nach der Arbeitzeit unter Benutzung des Vorräte: 
in den Bereitern, also nie für beide Zwecke zugleich. Für 
1200 Arbeiter genügt dieser Vorrat von 5 cbm Wasser von 
80°, der durch Mischung etwa 12 cbm von 40" ergibt. 


Die voraussichtlichen Ersparnisse des Betriebe: 
mit Abdampf. 
Zur Feststellung der nutzbar gemachten Abdampfwärme ist 
es erforderlich, 
1. den Verlauf der mittlern Tageswärme für die Arbeit- 
zeiten von 7 Uhr vormittags bis 3 Uhr nachmittags für den 


Betrieb der verwertenden Stellen während der Arbeitschicht 


festzulegen, 

2. den Verlauf der Wärme aulserhalb der Schicht vou 
3 Uhr nachmittags bis 6 Uhr vormittags zur Bestimmung der 
erübrigten Wärmemengen durch Vor- und Durch-Heizen ш! 
Abdampf der Dampfmaschinen zu bestimmen, 

3. den Betrieb der Dampfmaschinen dem Bedarfe an Heiz- 
dampf anzupassen. 

Zu diesem Zwecke sind (Abb. 1 bis 5, Taf. 33) 

a) die mittleren Tageswärmen a (Abb. 1, Taf. 33) währen 
und a’ und а” aulserhalb der Arbeitzeit aufgetragen, etwa 


9 


das 


nach den Beobachtungen des vergangenen Jahres. Die Dar- 
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stellungen in Abb. 1, Taf. 33 ergeben mittlere Werte, die 


genaue würde sprunghaft verlaufen. 

b) Nach der Wärmelinie a (Abb. 1, Taf. 33) ist die Linie b 
der zur Raumheizung erforderlichen Wärmemengen ermittelt. 
Die Flüssigkeitwärme gibt b' an. 

e) Der Wärmebedarf с der Abkocherei ist nach Erfahrung 
aufgetragen. Im Winter ist er der Aulsenkälte entsprechend 
etwas höher. 

d) Zur Erzeugung von Warmwasser für Badezwecke sind 
die unter d angegebenen Wärmemengen bereit zu stellen. 

e) Linie e gibt den ganzen Bedarf der Werkstätte an 
Speisewasser für die Kessel an. 

f) Die Wärme f des Speisewassers schwankt zwischen 45 
bis 70°, sie ist im Winter etwas höher. Das Speisewasser wird 
auf 98° erwärmt, 

g) Linie g gibt die hierzu nötigen Wärmemengen an, 
g! zeigt die Flüssigkeitwärme des Dampfes. 

In h Abb. 2, Taf. 33 sind durch Vereinigen der Werte 
aus b, с, d, g der Flüssigkeitwärmen b!, с, dl, g! die Wärme- 
mengen für alle Stellen der Verwertung von Abdampf ermittelt. 
J i (Abb. 3, Taf. 33) zeigt unter Berücksichtigung des Betriebes 


der Dampfmaschinen und Dampfhämmer das ganze Jahr hin- 
durch, und unter Abzug der nicht wieder gewinnbaren Verluste 
im Niederschlage den tatsächlich nutzbar gemachten Abdampf. 

Die Ersparnisse durch Verwendung vom Abdampf sind 
aus i (Abb. 3, Taf. 33) unmittelbar zu bestimmen, wenn man 
die Arbeittage, die Länge der Schicht und den stündlichen 
Bedarf an Wärme in Ansatz bringt. Die Rechnung soll hier 
nicht ausgeführt werden. Sie ergibt bei deın Preise der Kohle 
von 1000 Æ t einen jährlichen Gewinn von etwa 2200000 „Ж. 
Dazu kommen noch die durch Vor- und Durch-Heizen aulser- 
halb der Schicht und an Feiertagen ersparten Kohlenmengen. 
Sie können ähnlich aus 1 (Abb. 5, Taf. 33) ermittelt werden 


‚ und betragen im vorliegenden Falle etwa 1200000 .#, so dafs 


| 


im Ganzen ein Gewinn von 3400000 Æ zu verzeichnen ist, 
etwa die Hälfte des Aufwandes der Kesselanlagen an Kohle 
in der ganzen Werkstätte. 

Da der Betrieb der Anlagen erst im Winter 1921 nach 
und nach aufgenommen wurde und noch nicht alle Dampf- 
maschinen angeschlossen waren, konnten diese Gewinne noch 
nicht erzielt werden. Doch zeigte sich, dals der Betrieb der 
Kessel trotz des Einbauens Anlagen für die Verwendung von 
5100000 WE keiner Erweiterung bedurfte. 


Die Blocksperren mit besonderer Berücksichtigung des Einheitstellwerkes. 


Berichtigung. 
Auf den Seiten 5 und 6 des »Organ« von 1922 ist die gestrichelte Umrahmung der Textabb. 4 durch eine aus- 


gezogene zu ersetzen. 


Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 


IX. Internationaler Eisenbahn-Kongrefs ”). 
Association internationale des Chemins de fer. 


Am 18. April 1922 wurde im Palazzo delle Esposizioni in Rom 
der IX. Internationale Eisenbahnkongreis (18. bis 28. April) im Beisein 
les Königs durch den italienischen Bauminister Riccio eröffnet, 
1 Мха 650 Teilnehmer vertraten daselbst 32 Staaten und etwa 
250 Eisenbahn-Verwaltungen und -Gesellschaften. Zum Präsidenten 
des IX. Kongresses wurde Ing. С. Crova, Generaldirektor der 
F. S. (Ferrovie dello Stato) ernannt (Präsident des Verbandes ist 
V. Tondelier) und als Generalsekretär des internationalen Eisen- 
bahnverbandes bestätigt Herr J. Verdeyen, Oberingenieur der 
belgischen Staatsbahnen, der seit dem Hinscheiden L. Weifsen- 
bruchs im August 1921 dessen Funktionen provisorisch übernommen 
hatte. In fünf Sektionen behandelte der Kongrefs folgende 20 Fragen: 


l. Sektion, Bau und Unterhalt: 1. Mafsnahmen zur 
Befestigung des Bahnplanums mit Rücksicht auf die Erhöhung der 
lLokomotivgewichte und der Zugsgeschwindigkeiten. 2. Wirtschaftliche 
Organisation des Bahnunterhaltes mit Rücksicht auf das Anwachsen 
des Verkehres, die Erhöhung der Geschwindigkeiten, der Löhne und 
der Materialpreise; Verwendung maschineller Hülfsmittel. 3. Ver- 
wendung von Spezialstahlsorten für den Oberbau im Allgemeinen, 
für die Weichen im Besondern. 4. Verwendung von Beton und 
Fisenbeton im Eisenbahnbau. 


П. Sektion, Zugförderung: 1. Wirtschaftliche Erzeugung 
und Nutzbarmachung des Dampfes. 2. Drehgestelle und Lagerung 
der Lokomotiven, insbesondere zur Frleichterung des Befahrens 
der (leisbogen mit Lokomotiven von grolser Schnelligkeit und 
srolsem Radstande. 3. Verbesserung der Wagenkonstruktionen und 
“Grundsätze für die Zusammensetzung der Züge hinsichtlich grölserer 
Sicherheit und grölserer Bequemlichkeit für die Reisenden. 
4. Elektrische Zugförderung, Strombeschaffung, Wahl der Stromart, 
Vergleich mit dem Dampfbetriebe usw. 


Ill. Sektion, Betrieb: 1. Kopfbahnhöfe, Anordnungen zur 
Verminderung der Bewegungen der Lokomotiven und des Leer- 
materiales. 2. Güterbahnhöfe, Anordnung der Versand- und Empfangs- 
bahnhöfe zwecks rascherer Abwickelung des Güterdienstes. 3. An- 
orduungen zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit der Bahnen und des 
Kollmateriales im Güterverkehr. 4. Deckungsignale der Lokomotiven. 


*) Schweizerische Bauzeitung 1922, Juni, Band 79, Nr. 24, S. 297, 


IV. Sektion, Allgemeine Fragen: 1. Bestimmung der 
Transportselbstkosten unter Berücksichtigung der Kapitallasten: 
ihr Einflufs auf die Tarifbildung. 2. Anordnungen für die Zoll- 
revisionen des Gepäcks mit möglichst geringer Störung der Reisenden : 
internationale Zollbahnhöfe 3. Austausch des Rollmateriales. 
4. Arbeiterwohnungen, 


V.Sektion, Kleinbahnen: 1. Das Rollmaterial der Schmal- 
spurbahnen. 2. Grundsätze für den Betrieb дег Kleinbalınen. 
3. Besondere Förderungssysteme der Kleinbahnen. 4. Malsnahmen, 
um auf billige Art die Betriebsicherheit der Kleinbahnen zu 
gewährleisten. 

Jede dieser Fragen war durch mehrere Referenten, die einzelne 
Staatsgruppen behandelten, bezw. deren Erfahrungen sanımelten, 
bearbeitet worden; die Berichte der Referenten sind vor dem Kongrels 
im „Bulletin“ des Verbandes veröffentlicht worden. In den Session- 
sitzungen legte zudem jeweilen ein Referent einen zusammenfassenden 
Bericht vor, der in der Aprilnummer des „Bulletin“ ebenfalls gedruckt 
vorlag. Die gründliche Vorbereitung gestattete gleich eine aus- 
giebige Diskussion, betreffend deren Ergebnisse auf die bevor- 
stehenden Veröffentlichungen im Verbandsorgan verwiesen ме Чеп 
kann. Bedauerlich ist, dals infolge Ausschlusses der Zentralmächte 
die dortigen gründlichen Studien und Erfahrungen bezüglich der 
meisten behandelten Fragen nicht ebenfalls Verwertung fanden, was 
den Verhandlungen allgemeinern und wissenschaftlich vollständigern 
Wert verliehen hätte. 

Da sich im Jahre 1919 der internationale Eisenbahn-Verband 
infolge der Auflösung durch den belgischen „sequestre* neu konstituiert 
hat, hatte der Kongrels dessen neue Statuten zu genehmigen. Sie 
unterscheiden sich von den alten wesentlich nur dadurch, dafs die Be- 
stimmung der Staaten, die dem Verband angehören können, nieht mehr 
in die Kompetenz der ständigen Kommission, sondern des Kongresses 
gehört, dals ferner die Mitgliedschaft der Verwaltungen bezw. 
Gesellschaften an eine Mindestlänge von 100 km gebunden ist (50 km 
für Gebirgsbahnen mit besonderem Betriebsystem) und die Zahl 
der Delegierten der Regierungen, die bisher unbeschränkt war, von 


der Höhe des Jahresheitrages des betr. Staates abhängig gemacht 


ist. Infolge Rücktrittes der drei bisherigen Vertreter der Schweiz 
in der ständigen Kommission, a Gen.-Dir. H Dinkelmann, 
a. Dir. R. Winkler und a. G.-B.-Dir. Н. Dietler, wurden пеп 
gewählt: Gen.-Dir. R. Zingg, Direktor im Eisenbahn-Dep., Dr 


‚ В. Herold und Dir. G. Kunz (B. L. S.). 


210 


Verschiedene festliche Veranstaltungen unterbrachen angenehm 
die Kongreisarbeit. So waren am Abend des 19. April gegen 2000 
Personen Gäste der italienischen Regierung in den Thermen des 
Diocletian. Das uralte Gemäuer, durch die Organe der F. S. unter An- 
wendung moderner Technik sinnreich und geschmackvoll in glänzende 
Festhallen umgewandelt, bot einen märchenhaften Anblick, ein unver- 
gelsliches Bild. Eine Autofahrt auf der Via Appia in die Campagna 
und Besichtigungen der Überreste des alten Rom erinnerten die 
modernen Techniker und Verkehrsleute daran, wie Grofses auf ihrem 
Gebiete schon die Alten geschaffen. Das moderne Italien kam auf 
einer Exkursion nach den industriellen Werken von Terni und bei 
Besichtigungen der Einrichtungen der Staatsbahnen zur Geltung. 

Für jene, die ihren Aufenthalt im schönen Süden bis zum 
4. Mai ausdehnen konnten, folgte nach Schluls des Kongresses 
ein Besuch von Neapel und seiner prachtvollen Umgebung, sowie 
eine Meerfalırt nach Genua. Alle diese Veranstaltungen führten 
den Eisenbahnfachleuten nicht nur die Schätze und Schönheiten 
Roms und seiner Umgebung vor Augen, sie gaben ihnen auch die 
wertvolle Gelegenheit, in aulserberuflicher Unterhaltung sich kennen 
zu lernen und einander näher zu treten. 

Die italienische Regierung, die F. S. und die Lokal-Kommission 
haben weder Mühe noch grolse Opfer gescheut, um den Teilnehmern 
diesen trefflich organisierten Kongrels sowohl in Rom, wie auch bei 
ihrem sonstigen Aufenthalt im Lande zur schönen, wertvollen 
Erinnerung werden zu lassen. War das Zusammentreten, zum ersten 
Male seit dem Kriege, von Fachleuten aus so vieler Herren Länder 
zur Besprechung von aktuellen Fragen der Eisenbahntechnik an und 
für sich schon ein eindrucksvolles Ereignis, so wurde der Kongrels 
durch die zwei Jahrtausende Geschichte und Kunst, die die „Ewige 
Stadt“ umweben, durch die landschaftlichen Schönheiten Italiens 
und die opfervollen und gastfreundlichen Bemühungen der Behörden, 
denen Dank gebührt, zum Erlebnis. Mögen bis zum nächsten 
Копргеіз (1427 in Madrid) die Wunden des Krieges soweit geheilt 
sein, dafs er wirklich international werden könne, d.h. dafs keine 


Nation mehr ausgeschlossen sei, Ше in der Lage ist. Bedeutendes ` 


und Wertvolles zur Erkenntnis in Eisenbahnfragen im Interesse der 
Allgemeinheit beizutragen! 


Amerikanische Anschauungen über die Tagung des zwisehenstaat- 
lichen Eisenbahnverbandes in Rom. 

(GO Dunn, Railway Age 1922 I, Band 72, Heft 20, 20. Mai. S. 1163.) 

Die auf der neunten Tagung*) des zwischenstaatlichen Eisen- 
bahnverbandes іш Rom vom 18. bis 25. April 1922, von der Deutsch- 
land und Österreich ausgeschlossen waren, erstatteten Berichte über 
elektrische Zugförderung betonen, dals Erzeugung und Übertragung 
elektrischen Fahrstromes in Gebieten mit vielen grolsen Wasser- 
kräften besonders zu beurteilen sind. In Italien, der Schweiz und 
Skandinavien werden die Anordnungen der Eisenbahnen so getroffen, 
dals der Strom aus den Wasser-Stromwerken auch für allgemeine 
Zwecke verwendbar bleibt. In anderen europäischen Ländern, be- 
sonders Belgien, England, Frankreich und Holland hält man die Er- 
zeugung von Strom zugleich für Zugförderung und andere Zwecke 
nieht für wünschenswert. Als Stromart für Zugförderung auf grolsen 
Eisenbalinnetzen können Dreiwellenstrom mit mehr, als 300.) V, Ein- 
wellenstrom mit 10000 bis 16000 V und Gleichstrom mit 1500, 24 0 
oder 30/0 V empfohlen werden. Einwellenstrom mit etwa 15 000 V 


*) Organ 1922, S. 168 und 299. 


wird allen andern Stromarten wegen Sparsamkeit in der Übertragung 
vorgezogen, besonders wenn er, wie in der Schweiz, als solcher ge- 
wonnen wird. Der Vorteil dieser Stromart vermindert sich, wenn 
der Strom, wie in Skandinavien, erst mit hoher Spannung auf greise 
Entfernung übertragen und in Unterwerken abgespannt werden шиш. 

Überhitzung ist bei P- und G-Lokomotiven allgemein an- 
genommen. Für Vorortverkelr wird sie noch nicht in ausgedehnten 
Malse angewendet, aber die dabei erzielten Ergebnisse waren be- 
friedigend, besonders, wenn die die Überhitzung beim Schliefsen des 
Dampfreglers abstellendenDrosselklappen in der Rauchkaminer entfernt 
werden. Mit Einführung überhitzten Dampfes hat die Verwendung von 
Il. -Lokomotiven zugenommen. Für starke Lokomotiven ist die 
Wahl geteilt zwischen ПІ.Т.Г-ІУ.Т.Е- und HI oder IV.T.T- 
Lokomotiven. Durch Anwendung überhitzten Dampfes für [ Loko: 
motiven kann bei gewöhnlichen Fahrverhältnissen durchschnittlich 
auf etwa 10 bis 209 Ersparung gerechnet werden. Die besonderen 
Anordnungen von Ventilen und Kolben bei T-Lokumotiven neigen 
dazu, gleichförmiger, einfacher und denen bei t-Lokomotiven ähnlicher 
zu werden Bei neuen Lokomotiven wird für die Hochdruck-Kolben- 
büchsen und -Dichtungen ausschlieislich Kelbensteuerung, mit 


' gleitenden Verbindungen und Aufsenkühblung für die durch Frisch- 


dampf betätigten Stangen verwendet. Die Fläche der Entlastungs- 
ventile der Kolbenbüchsen ist vergrölsert. 

Manganstahlguls*) mit 12%), Mangan und 1,300 Kohlenstoff 
liefert ausgezeichnete Ergebnisse und ist wirtschaftlich günstig für 
Herzstücke, besonders bei in einem Stücke gegossenen Kreuzungen. 
ebenso für Schienen in scharfen Bogen bei geringer Geschwindigkeit 
und starkem Verkehre. | 

In England ist ein Versuch mit Gelenk-Reisezügen **) gemacht. 
bei denen zwei Wagen ein gemeinsames Drehgestell haben. Diese 
Anordnung wird im Allgemeinen auf Abschnitte, nicht auf ganze 
Züge angewendet. Züge aus Durchgangswagen werden in den Ver- 
einigten Staaten von Nordamerika in ausgedehntem Mafse verwendet, 
in anderen Ländern für Fernzüge begünstigt. Bei vielen Zügen 
werden jedoch Wagen mit Seitentüren und in einigen Fällen durch 
den ganzen Zug laufenden Verbindungen verwendet. In Nordamerika 
werden jetzt Reisewagen allgemein feuersicher ganz oder fast ganz 
aus Eisen hergestellt. In Europa ist diese Bauart nur bei elektrischen 
Bahnen in ausgedehntem Malse angewendet, wird jedoch bei einigen 
Bahnen erwogen. Man beabsichtigt jedoch nicht, sich den Gewichten 
der amerikanischen Wagen zu nähern, die kürzlich zur Erhöhung 
der Bequemlichkeit der Fahrgäste teilweise eingeführt sind. 

Der grölsere Teil der Aussprache wurde in französischer und 
italienischer Sprache geführt, die die meisten Amerikaner nicht ver- 
standen. Französisch ist die amtliche Sprache des Verbandes, die 
Höflichkeit erforderte auch die Verwendung der Sprache dea Landes. 
in dem die Tagung stattfand: alle englisch sprechenden Abgeordneten 
wünschen, dals Englisch mehr verwendet werden sollte Die Ver- 
sammelung bekundete die Notwendigkeit, Zoll- und Pals-Prüfung zu 
vereinfachen und den Aufenthalt zwischenstaatlicher Züge an den 
Grenzen abzukürzen. Sie befürwortete die Prüfung des Gepäckes 
im Zuge oder wenigstens in unmittelbarer Nähe des Zuges: muls 
es auf Bahnhöfen geprüft werden, so sollte dies auf denselben Bahn- 
höfen für die beiden benachbarten Länder, statt auf verschiedenen, 


geschehen. Die nächste Tagung des Verbandes soll in Madrid 192; 
stattfinden. В—5. 


*) Organ 1922, S. 118, 
**, Organ 1922, S. 107. 


Bericht über die Fortschritte des Risenbahnwesens. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Ein »Tag der Technike in Frankfurt a. M. 

Die technischen Verbände von Frankfurt a. M. bereiten in Ver- 
bindung mit der nächsten zwischenstaatlichen Messe vom 8. bis 
14. Oktober und anlälslich der erstmaligen Benutzung des in seinem 
ersten Ausbaue vollendeten „Hauses der Technik* auf Dienstag, den 
10. Oktober 1922 einen „Tag der Technik“ vor. Anfragen werden 


| 


unter der Anschrift: „Ausschuls für den Tag der Technik* an das 


Melsamt, Haus Offenbach, erbeten. 


Englisches kisenbahngesetz von 1921. 
(E. С. Geddes, Engineer 1922 1, Band 133, 9. Juni, S. 629.) 
Das englische Eisenbahngesetz von 1921 wird viele Ersparnisse 
ergeben und ertragreichere Wirtschaft des englischen Eisenbahnnetzes 


sichern Es vereinigte etwa 120 Gesellschaften in vier Gruppen. 
die Ost-, Süd-, West- und Midland-Nordwest-Gruppe. Die Vereinigung 
ergibt Ersparnisse in der Verwaltung. Die britischen Bahnen hatten 
beispielweise bei Verabschiedung des (resetzes über 1300 Leiter. 
nach der Verabschiedung ungefähr 100. Bei mehr als 225 Millionen 
Pfund jährlicher Ausgaben hat dies jedoch vergleichweise mindere 
Bedeutung, da die Vergütung für die Eisenbahnleiter des Königreiches 
im Ganzen nicht 200000 Pfund betrug. Ferner können durch Ver- 
einigung des Betriebes und der Aufsicht und durch Verminderung 
der Ausgaben durch Neuerungen in der Verwaltung wesentliche 
Ersparnisse erzielt werden Ebenso beim Verkehre durch bessere 
Ausnutzung der Fahrzeuge, Ausstattung, Strecke und Bauten, durch 
bessere Beladung «ег Wagen und bessern Umlauf der Lokomotiven. 


------ a 


Nach vollständiger Vereinigung können grofse Ersparnisse an Anlage- ' Gases für die Brenner zu halten, kann шап den Druckregler von 
Pintsch benutzen. 
auf Linien in einer Gruppe, die unter getrenntem Betriebe und Besitze ` 


und Betriebs-Kosten erreicht werden durch Verteilung des Verkehres 


teilweise ungenügende Leistungsfähigkeit hatten, und durch Aus- 
schaltung des Neuordnens an den Übergabestellen. Die grölsere 
Leichtigkeit, den Weg zu wählen, bringt dem Verfrachter Vorteil, 
da sie die Förderzeit verkürzt und zur Minderung der Frachkosten 
beiträgt. Bessere Ausnutzung der Fahrzeuge, besonders der Sonder- 
bauarten, kann erreicht werden. Der Vorteil der Flüssigkeit der 


Bereitschaft hat grolse wirtschaftliche Bedeutung für die Bahn und ` 


die Verfrachter. 

Viele Orte haben mehrere Bahnhöfe, die geringe oder keine 
Vorteile bieten, durch Verminderung unnötiger Reise- und Güter- 
Bahnhöfe und Verschiebe-Anlagen können grolse Ersparnisse gemacht 
werden. An Kosten der Sammelung und Verteilung kann durch ver- 
einigten Dienst viel gespart werden. Die Kosten der Erhaltung und 
Erneuerung der Strecke und Bauten der in Gruppen eingeteilten 
Haupt - Eisenbahnen betrugen 1913 ungefähr 10,5, 1921 mehr als 
30 Millionen Pfund. Die Erhaltung der Docks, Häfen und Kanäle 
erforderte 1913 750000, 1921 über 2 Millionen Pfund. Ersparnisse 
können erwartet werden durch Beschränkung der technischen Dienst- 
stellen auf vier. Für britische Schienen bestehen Regelvorschriften, 
solche für Kleineisenzeug, Oberbauteile und kleinere Brücken würden 
Ersparnisse ergeben; Lagern der Vorräte an wenigen Stellen und 
leichte Übersicht der Verteilung verbilligen die Beschaffung und 
das Bereithalten. Für Docks, Häfen und Kanäle gilt dasselbe, wie 
für die Bahnanlagen, die Regelausbildung aller Maschinen für Bau, 
Erhaltung und Betrieb wird gefördert. Die Signale werden billiger, 
Lademalse und Achslasten einheitlicher. 

Die englischen Bahnen verbrauchen jährlich 13,5 Millionen t Kohle. 
Wenn nach gesetzlicher Vereinigung ein Drittel aus Förderwerken 
in Kohlentürmen behandelt wird, und die Verarbeitung bei den gegen- 
wärtigen Verfahren 9 Репсе % kostet, so würde die jährliche Ersparnis 
332000 Pfund betragen Selbst wenn 2 Millionen Pfund Kosten für 
Verbesserung der Anlagen aufgewendet würden, würde ein erheblicher 
Gewinn bleibeu. Fine Gruppe nach gemeinsamem Mittelpunkte 
laufender Bahnen könnte gemeinsame Anlagen zum Bekohlen be- 
treiben. Die britischen Bahnen haben heute einige hundert Arten 
von Lokomotiven; die Regelausbildung von acht oder zehn Arten 
würde im Verhältnisse 420:25000 jährlich fortschreiten können, so 
würde an Neubau, Aushesserung, Erneuerung und Bereitschaft gespart 
werden, ebenso durch Regelausbildung, Verbesserung und Verstärkung 
der Wagen, namentlich auch der Eigenwagen. Zunächst können 
Teile der Lokomotiven und Wagen nach gemeinsamen Mustern aus- 
gebildet werden. 

Bei elektrischer Zugförderung können Ersparnisse durch Regel- 
ausbildung erreicht werden. Sie bietet ferner die Möglichkeit, Ver- 
Кеһг durch Häufigkeit von Zügen mit Vielfachsteuerung heranzuziehen, 
oder die Leistungsfähigkeit der Bahn zu erhöhen und grölsern Ver- 
kehr mit kleinsten Kosten für Anlage und Erhaltung zu bewältigen. 
Geräusch und Rauch werden vermieden. Ferner können Ersparnisse 
durch bessern Umlauf elektrischer Lokomotiven, deren regelmälsigere 
Verwendung und kürzere Aufenthalte in Schuppen oder Werkstätten 
erzielt werden. ) 

Durch die angeführten Maisnahmen könnten bei Preisen von 
1913 jährlich etwa 20 Millionen Pfund gespart werden, ohne die 
Ersparnis an Verwaltungskosten durch die Vereinigungen. Das ent- 
spricht der Verminderung der Betriebskosten um &,5 0/0. 

Die Löhne der Arbeiter sind nach dem Gesetze bei fallenden 
Kosten der Lebenshaltung um 25 Millionen Pfund in einem Jahre 
herabgesetzt. Die Vereinigung der Bahnen wird helfen, ihre An- 
gestellten ausreichend zu stellen. В--в. 


Methan in Stahlflaschen. 


J. Bronn, Charlottenburg, behandelte bei der Tagung des 
Vereines Deutscher Chemiker in Hamburg in der Fachgruppe für 
Brennstoffchemie am 9. Juni 1922 die Lieferung von Methan*) ın 
Flaschen. 

Seit der Tagung 1921 ist die erste Anlage zur Gewinnung von 
Methan in Stahlflaschen in Betrieb genommen. Das unter 150 at 
Druck stehende Methan wird durch die Druckminderer des Werkes 
Dräger in Lübeck entnommen. Um unveränderlichen Druck des 


*, Methan liefert die F. Hamm G. m. b. H. in Düsseldorf. 
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In den meisten Gasbrennern kann das Methan ohne Weiteres 
verwendet werden, nur bei wenigen Brennern neigt die Flamme zum 
Abreifsen, was auf die geringe Geschwindigkeit der Verbrennung 
des Methan und das Versagen bei zu starker Verdünnung mit Luft 
zurückzuführen ist. Diese Schwierigkeiten sind durch Aufsetzen 
von Hülsen oder Röhrchen auf die Mündungen der Brenner zu 
heben, wobei sehr starke Heizwirkungen erzielt werden. Besonders 
schlagend war die Vorführung eines Starklicht-Sternbrenners, bei 
dem die Methanflammen an ihren Aulsenseiten abrissen, sich aber 
an den Innenseiten gegenseitig gegen «ав Abreilsen schützten. Das 
Methan wird für Beleuchtung mit Pre!sgas, für Brenner zu Lötkolben 
mit Luft von lat Spannung und für Methan-Sauerstoff-Flammen 
zum Schweiflsen von Kupfer, Messing und Aluminium verwendet. 
Methan eignet sich zum Schweilsen dieser Metalle besonders gut, 
weil wegen des hohen Heizwertes von 9200 W E/chbm seine Sauerstoff- 
Flamme „milder“, „weicher“ ist, als die der übrigen Schweilsgase, 
Auch zum Schmelzschneiden von Eisen beginnt man Methan zu 
verwenden. Manche Betriebe können bei Störungen in der Versorgung 
mit Gas durch Methan betriebfähig gehalten werden. Zur Verhütung 
des Einfrierens der Druckminderer stehen mehrere Mittel zur Ver- 
fügung. Die Freiheit des Methan von Kohlenoxid vermindert die 
Gefahren der Vergiftung. 

Die chemische Weiterverarbeitung des Methan in Methylchlorid, 
Methylalkohol und Formaldehyd erfolgt zweckmälsig am Orte der 
Gewinnung, um die Kosten für die Beförderung der Flaschen und 
für das Pressen zu sparen. 

Das Methan wird auf einer der Kokereien der deutschgebliebenen 
Rombacher Hüttenwerke nach Vorschlägen von Bonn gewonnen; 
das neue Verfahren ergibt eine Erweiterung der Gewinnung von 
Nebenerzeugnissen aus den Gasen der Koksöfen, indem diese der 
Einwirkung sehr tiefer Wärmestufen unterworfen werden. Bei 
einem der Haltepunkte dieser Einwirkung erhält man das Methan, 


Neue Bahnlinien in Australien. 
(Times trade supplement, 21. I. 1922.) 

Die staatlichen Bahnlinien waren Ende 1921 rund 41300 km lang 
mit sieben verschiedenen Spuren, die von verschiedenen Regierungen 
gebaut wurden. Um diesem Zustande ein Ende zu bereiten, entschied 
sich die Regierung für Regelspur. Nun würde der Umbau auf diese 
hohe Kosten verursachen. Unter anderm hat die Linie von Perth 
in Westaustralien nach Brisbane in Queensland keine Regelspur. 
Um den Plan durchzuführen, will man eine neue Linie nach Kalgoorlie 
näher an der Küste bauen, um hier an das Netz mit Regelspur zu 
gelangen, wobei dann der Umbau der bei Perth über den Swan-Fluls 
führenden Brücke nötig wird. So entstünde eine 2315 km lange 
Verbindung mit einheitlicher Spur. Von Port Augusta bis Adelaide 
soll ebenfalls eine neue Bahn mit Regelspur ausgebaut werden. Die 
von Adelaide nach Serviceton abzweigende Linie ınit 1600 mın Breit- 
spur bleibt unverändert. Für die Lokomotiven und Wagen wird die vor- 
handene Überlandbahn genügen. Gegen Osten sind zwei Möglichkeiten 
ins Auge gefalst: entweder bleibt die vorhandene Linie nach Melbourne 
bestehen, oder man baut eine neue Linie durch Mittel-Viktoria mit 
dem Anschlusse an die Hauptbahn Melbourne-Sydney in Benalla. 
Melbourne selbst wird dann durch eine neue Bahn mit Regelspur 
mit der vorgenannten Bahnlinie bei Bendigo verbunden werden. 
Die Kosten der Umwandelung aller Linien auf Regelspur würden 
sich auf rund 57, die der neuen Linien dagegen nur auf 19 Millionen 
Pfund stellen. G. W. K. 

Die belgischen Eisenbahnen und deren Verkehr. 
(Commercial Reports. Nr. 9, 27. Febr. 1922.) 

Nach einem Konsularberichte aus Belgien an die Handels- 
Abteilung in Washington besals Belgien Ende 1921 11,053 km Gleise, 
davon 2327 km in zweigleisiger Strecke. Lokomotiven waren 5201 
vorhanden, 3045 belgische und 2156 deutsche, ferner 103316 Güter- 
wagen, darunter 36525 geschlossene und 53257 Kohlenwagen, 9377 
Reisewagen. In sechs Werkstätten, von denen die grölste in Malines 
1700 Arbeiter beschäftigt, arbeiten 6625 Mann. Die Koheinnahmen 
betrugen 1921 310 Millionen Fr. aus Reise-, 650 Millionen Fr aus 
Fracht-Verkehr, zusammen 990 Millionen Fr. 

Von 77262 Angestellten dienen 17984 der Verwaltung, 59278 


' dem Aulsendienste; weiter sind 5755 Ingeniöre und Lokomotivführer. 


Heft. 1922. 31 
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5000 Bremser, 4391 Weichensteller für die halbselbsttätige Blockung, 


5623 Güterboden-Arbeiter und 5119 Schlosser und Zimmerleute vor- ` 


handen. G, W. К. 


Ost-Afrikanische Eisenbahnen. 
(Manchester Guardian, 9. ПІ. 1922, S. 229.) 

Die beiden wichtigen Häfen von Kilindini іп Mombassa und 
Tanga, von wo die Uganda- und Usambara-Bahn nach dem Gebiete 
von Kenya und Tanganyika ausgehen, werden bei Durchführung der 
Pläne Englands eine starke Verschiebung ihres Verkehrsgebietes 
erfahren. 

Zunächst wird der Ankauf der seitens der Regierung für Kriegs- 
zwecke erbauten Bahn von Voi nach Kahe bei Moshi empfohlen, 
ferner die Führung des Bahnabschnittes jenseits Taveta, der Grenze 
von Kenya und Tanganyika, auf neuem Unterbaue unmittelbar nach 
Moshi. 

Same soll Hauptbahnhof der Usambaralinie werden, und damit 
das Gebiet von Kilimandscharo und Meru seine Zufahrt zur See über 
Taveta und die Ugandabahn erhalten. Bezüglich der Aus- und Ein- 
fuhr von Moshi und Arusha würde Tanga sehr an Bedeutung ver- 
lieren. Dar-es-Salaam führte 1913 für 5,4 Millionen Goldmark Waren 
aus, Tanga, der Hafen der viel kürzern Usambarabahn 13,3 Mil- 
lionen A, die Werte der Einfuhr betrugen 27 und 12 Millionen 
Goldmark. G.W.K. 


Stundenlohn der Lokomotivführer in den Vereinigten Staaten von 
Nordamerika und Kosten der Lebenshaltung. 
(Railway Age 1922, Juni, Band 72, Nr. 23, S. 1337.) 


Das Eisenbahn-Arbeitsaınt der Vereinigten Staaten hat unter 
dem 6. Juni 1922 den Stundenlohn der Lokomotivführer um 7 cents 
herabgesetzt. Die seit Dezember 1917 gezahlten Löhne und die 


Kosten der Lebenshaltung sind der nachstehenden Zusammenstellung 


zu eninehmen. 


| Dezember Januar x Mai | Juli Juisi 
| 1917 i 1920 1920 1921 1929 


Stundenlohn . cents | 505 | 728 |85,3 773 103 
Zunahme der Lohnkosten gegen- | | 
| 


über den im Dezember 1917 


gezahlten . - . . Olai — 45,2 |68,9 53,0 392 
Zunahme der Kosten der Lebens- | | 
haltung gegenüber denen im | 
Dezember 1917 N - 40,0 '59,0 26,7 17.2 
1 | | 
—-К. 


Ober 


Bolzen von Porek zur Verbesserung der Stöfse in Strafsengleisen. ` 


(Schweizerische Bauzeitung 1922, Mai, S. 247, mit Abbildungen.) 

Um die Stölse der Gleise der Strafsenbahnen, auch die schon 
abgenutzten zu verstärken, treibt Porck*) nach Textabb. 1 in den 
Fahrkopf der Rillenschienen für die gebohrten Löcher reichlich starke, 
mit den unteren Enden noch in die Köpfe der Laschen greifende 
Stifte ein, nachdem diese Teile in passender Weite іп der Stofsfuge 
lotrecht angebohrt sind. Die Dollen sind aus Stahl und verkupfert 
oder verzinnt. Die Köpfe der Dollen werden nach dem Eintreiben 
bündig mit der Fahrfläche gefräst. Vor dem Einsetzen werden die 
Stöfse nach Bedarf ausgerichtet und nachgestopft. 


Die Dollen übertragen die Radlasten unmittelbar auf die Laschen, | 


entlasten also die Enden der Schienen an den Stölsen ; die Dollen bilden 
gewissermalsen Brücken für die Stofslücken, die Räder können nicht 
mehr in diese fallen, zerschlagen also die Kanten der Köpfe nicht mehr. 


Die Anbringung der Dollen ist während des Betriebes auch in ` 
alten Gleisen möglich. Etwa 72000 solche Ausstattungen sollen in 
Die Direktion der Stralsenbahnen іп 


Deutschland verwendet sein. 
Dresden hat im Laufe der Jahre gegen 10000 „Porckstöpsel“ ein- 
gebaut; sie berichtet über das Ergebnis auf Anfrage das Folgende. 


si D. R. P., Beuel am Rhein. 


ban. 
Abb. 1. 


Bolzen von Porck. 
Mafsstab 1:3. 


„Wo der Einbau rechtzeitig und 
zweckmälsig erfolgte, wo also weder 
die Schienen zu stark abgenutzt, 
noch die Stöfse zu stark herunter- 
geschlagen waren, und die Stöpsel 
in der kühlern Jahreszeit eingesetzt 
wurden, haben wir recht gute Erfolge 
erzielt: und die Gleise noch viele 
Jahre erhalten. Teilweise sind die 
Stöpsel aber auch locker geworden 
und mulsten durch stärkere ersetzt 
werden. In einigen Fällen sind 
die angebohrten Schienen geplatzt. 
Wurden die „Porckstöpsel* in stark 
abgenutzte Gleise eingebaut, 50 
hatten sie keinen Erfolg und dienten 
eher dazu, die Dauer des Gleises zu 
kürzen. 

Zusammenfassend ist zu sagen, dals die „Porckstöpsel* bei 
richtiger Anwendung die Gleiserhaltung günstig beeinflussen 
können.“ 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Hauptbahnhof in St. Paul, Minnesota. 
(G.H. Wilsey, Railway Age 1921 Il, Band 71, Heft 25, 17. Dezember, 
S. 1200, mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 und 2 auf Tafel 32. 


Der in Bau begriffene, 15 Millionen Dollar kostende neue Haupt- . 


bahnhof in St. Paul, Minnesota, enthält acht Stumpf- und vierzehn 
durchgehende Gleise mit siebengleisigem Halse am östlichen und 
viergleisigem am westlichen Ende, letzterer nur für durchgehende 
Züge. Abb. 1, Taf. 32 zeigt den Grundrifs des Hauptgeschosses des 
Hauptgebäudes mit anschlielsender Zugang- und Warte Halle über 
den Gleisen. Der die Wartehalle enthaltende Teil des Gebäudes 
hat zwei Geschosse, das obere dient als Postamt. 
109,7 m lange Wartehalle hat hohe gewölbte Decke mit ungefähr in 
der Deckenlinie der Zuganghalle liegenden Kämpfern, sie erhält Licht 


von oben. Eine (uerreihe von Säulen bezeichnet das nördliche Ende der _ 
| an der Nordseite bis zum Ende der Reisesteige, dann folgt ein 


Wartehalle. Die Gepäckabfertigung ist mit dem Gepäckraume unter 
den Gleisen durch schraubenförmige Rutsche, Aufzug für Handgepäck 
und ein Preisluft-Rohr für Gepäckscheine verbunden. Der Fulsboden 
der Zugang- und Warte Halle besteht aus zwei Tafeln aus Grob- 
mörtel mit ungefähr 45 cm hohem Zwischenraume, in dem Heizung 
zur Erwärmung des Fufsbodens angeordnet ist. Die untere Tafel 
gibt cine glatte Decke, so dafs sich Rauch und Gase nicht sammeln. 
Über den Mittellinien der Gleise sind 76 cm breite gulseiserne Platten 
in die Tafel gebettet, um den Grobmörtel vor saueren Gasen zu 


Die 24,4 m breite, ` 


schützen. Zu jedem Gleise führt eine besondere Tür mit Zuganzeiger 
durch einen (ang von der Wartehalle nach einer Treppe und einem 
1.83 m im Gevierte grofsen Aufzuge für Reisende, der nach dem Reise- 
steige für ein Gleispaar hinab führt. Am Nordende befinden sich 
zwei grolse Aufzüge für Post von den Räumen unter den Gleisen 
nach dem Postraume im zweiten Geschosse. 

Die Reisesteige sind 5,94 m breit, am Rande 20 cm, in der Mitte 
25 cm über Schienenoberkante hoch. Die einstieligen Dächer aus 
Walzeisen haben hölzerne, bis 46 cm von Gleismitte reichende Decke. 

Am Ende der Stumpfgleise ist ein Ausgangsteig mit Türen 
nach der Stralse angeordnet, die gegen Öffnen von aufsen gesichert 
sind. Der Ausgangsteig ist an der біМеу-бігаізе durch eine Back- 
steinmauer mit Fenstern abgeschlossen, die an der 3. Зіга[ѕе bis zum 
Hauptgebäude in derselben Höhe fortgesetzt ist. Der übrige Teil 
des Bahnhofes hat eine ungefähr 1,2 m hohe Backstein-Einfriedigung 


Geländer. Die Enden der Stumpfgleise haben іп Grobmörtel ge- 
bettete Prellböcke von Ellis mit Gummibuffern. 

Vom Breiten Wege bis zur Sibley-Stralse, ungefähr 283 m. 
und von der 3. Stralse 80 m südlich ruhen Gleise und Reisesteige 
auf einer 1,14 m dicken Tafel aus bewehrtem Grobmörtel auf eben- 
solchen 76 cm dicken Säulen in 6,4 m Teilung in beiden Richtungen, 
wodurch an der Nordseite zugängliche Räume für Gepäck, Post und 
Bestätterung unter den Gleisen geschaffen sind (Abb. 2, Taf. 97. 
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An den Dehnfugen und unter Zugang- und Warte Halle stehen die 
Säulen enger. Drei 5 cm weite Dehnfugen liegen zwischen zwei je 
1,95 т langen Kragträgern. Die die Zugang- und Warte-Hallen 
tragenden stählernen Säulen stehen unmittelbar auf der Gleistafel, 
mittig mit den auf 1,07 m verdickten unteren Pfeilern aus bewehrtem 
Grobmörtel. Die wasserdichte Abdeckung der Tafel besteht aus 
vier Lagen Asbestgewebe und einer Lage Leinwand, jede mit Asfalt 
getränkt, das Ganze ist durch eine 3 ст dicke Sandmastix-Schicht 
geschützt. An den Dehnfugen ist das Gewebe in diese umgebogen 
uud mit Kupfer beschlagen. Entwässerungsrohre sind für Tafel und 
Reisesteigdach in 12,8 m Teilung vorgesehen. 

Jedes Gleispaar wird durch einen 1,83 x 4,53 m grofsen Aufzug 
mit selbsttätigen Türen an jedem Ende bedient. Der Wagen kann 
nicht bewegt werden, wenn die Гігеп offen sind; die Türen können 
nur geöffnet werden, wenn der Wagen in der richtigen Höhe steht. 

Gepäck- und Post-Räume sind mit der Gepäckabfertieung und 
dem Postamte durch schraubenförmige Rutschen, ersterer durch 
eine, letzterer durch vier, verbunden. Karr- und Rohr-Tunnel unter 
der 3. Stralse verbinden diese Räume mit dem Hauptgebäude, ein 
Karr-Tunnel unter der Sibley-Stralse verbindet sie mit dem Haupt- 
postamte. Die Fahrstrafsen sind mit Backsteinen gepflastert. Alle 
Tore haben 2,13 m breite, 3,05 m hohe stählerne Rolltüren. Für 
Gepäck- und Post-Beamte ist ein grofser Abort- und Schrank-Raum 
mit Brausebädern und stählernen Einzelschränken vorgesehen. Alle 
Räume haben hoch liegende Heizung, die kleinen Räume werden 


Maschinen 


(E IT. G-Lokomotive der österreichischen Staatsbahnen. 
(Die Lokomotive, Februar 1921, Heft 2, S. 13. Mit Abbildungen.) 

Für den Güterdienst auf den österreichischen Gebirgstrecken 
ist eine nach Entwürfen von Rihosek bei der A.-G. vormals 
б, бірі in Wiener - Neustadt erbaute 1E.II.'T-Lokomotive mit 
Vorwärmer für das Speisewasser in Betrieb genommen. Der Kessel 
entspricht denen vorhandener leistungsfähiger Gattungen. Feuer- 
büchse und Stehbolzen sind aus Kupfer, letztere sind so verteilt, 
dais die Felder zwischen vier Bolzen annähernd gleichen Flächen- 
inhalt haben; dabei enthalten die senkrechten Reihen alle dieselbe 
Zahl an Stehbolzen, die Längsreihen laufen ungebrochen durch. Der 
Langkessel trügt zwei Dome. Im vordern ist der Kesselstein- 
abscheider nach Pogany, im hintern der Regler untergebracht. 
Die Sicherheit ventile nach Coale haben 102inm Durchmesser. Der 
Überhitzerkasten hat gegenüber der üblichen Bauart nur halb soviel 
Kammern, да je zwei benachbarte Reihen von Überbitzerschlangen 
In je eine gemeinsame Kammer für Nals- und Heils-Dampf geführt 
sind. Die Decken der Kammern sind dachförmig ausgebildet, die 
(uerschnitte für den Durchgang der Rauchgase dadurch хегегбізегі, 
Der Überhitzerkasten trägt oben ein Kugelventil. 

Im Roste ist die Mitte des hintern Feldes als Kipprost aus- 
gebildet. Eine Feuertür mit Klappe nach Marek und ein langer 
Feuerschirm dienen der Rauchverminderung. Der Kessel ist mit 
zwei Wasserständen nach Klinger ausgerüstet, von denen der 
eine im rechten Winkel, der andere gleichlaufend zur Rückwand in 
gemeinsamem Gehäuse angeordnet ist. Die Dampfzilinder sind für 
beide Seiten gleich. Der Rahmen besteht aus zwei 25 mm starken 
Platten, die vorn von 1190 auf 1070 mm eingezogen sind, um Spiel 
für die Laufachse zu gewinnen. Die wagerechten und senkrechten 
Verbindungen sind sehr reichlich. 
haben 26 mm Seitenspiel, die Triebachse hat keinen Spurkranz. Die 
Steuerung nach Heusinger arbeitet mit äulserer Einströmung auf 
Rohrschieber mit breiten Kolbenringen nach Schmidt. Die Sand- 
kasten sitzen über der ersten Kuppelachse rechts und links auf den 
Umlaufblechen. Die Lokomotive hat selbsttätige Sauge-Schnellbremse, 
die auf die drei festen Achsen wirkt. Der Bremsdruck beträgt 79 9/, 
der Triebachslast. - Vorwärmer und Pumpe für Speisewasser sind 
nach Knorr gebaut und eingehend beschrieben. 
der Kolbenschieber ist neuartig. Das von der Schmierpumpe kommende 
Öl wird in Zerstäuber geführt, die mit Dampf arbeiten. Je ein 
Zerstäuber bedient die Schmierstellen an jedem Rohrschieber, 
schmiert den Einströmdanpf im Zilinder. Die Hauptverhältnisse sind: 

Durchmesser der Hochdruckzilinder d 590 mm 


Kolbenhub h Ç; 632 , 
Kesselüberdruck p Së 15 at 
Kesseldurchmesser im Mittelschiffe 1757 mm 


Strecke aus. 


Die erste und dritte Kuppelachse ` 


Die Schmierung ` 


einer ` 


künstlich gelüftet. Wärme, Licht und Kraft liefert eine Körperschaft 
für öffentliche Betriebe. B—s. 


Lokomotiv-Drehkran. 
(Engineer, März 1922, S. 357. Mit Abbildungen.) 
Die „Bedford Engineering“-(esellschaft in Bedford hat für die 
„Grolse brasilianische Westbahn“ einen fahrbaren Dampfdrehkran 


von 10t Tragfähigkeit und 6,0 m grölster Ausladung geliefert. Das 
eiserne Untergestell ‚läuft auf vier Achsen für Meterspur. Davon 


sind zwei zu einem Drehgestelle vereinigt, die folgende mittlere 
Achse ist mit Zalınrad für den Fahrantrieb versehen, der beim Ein- 
stellen des Hebezeuges in Züge ausgeschaltet werden kann. Zur 
Erhöhung der Standfestigkeit können nach jeder Seite drei Ausleger- 
balken herausgezogen werden. die sich mit Schrauben und breitem 
Fulse auf die Schwellenenden stützen. Die Kopfschwellen sind mit 
Regel-, Zug- und Stols-Vorrichtungen und Schienenklainmern zum 
Feststellen des Kranes ausgerüstet. Der niederlegbare Ausleger ist 
in den zwei vollwandigen Lagerschilden der Dampfwinde abgestützt, 
die um eine Königsäule drehbar ist. Der stehende Dampfkessel, 
Kohlen- und Wasser-Vorrat ruhen auf weit auskragenden Armen 
des Windengestelles, und dienen als Gegengewicht für den belasteten 
Ausleger. Der Kran wiegt im Ganzen 38 t, der grölste Achsdruck 
beträgt bei niedergelegtem Ausleger in Fahrstellung 9,5t. Die Ge- 
schwindigkeiten sind: Heben 15 m/min, Fahren mit eigener Kraft 


90 m/min, Schwenken 2,5 Drehungen in 1 min. А. 72. 
und Wagen. 
Heizrohre, Anzahl ... E 194 
A , Durclimesser aulsen . 51 mm 
' Länge Se 4700 „ 
Rauchrohre, Anzahl . А 24 
Durchmesser aufsen 133 mm 
Heizfläche der Feuerbüchse 15,5 qm 
S „ Rohre 193,2 „ 
2 des Überhitzers 39,6 , 
” im Ganzen Н 2483 , 


Rostlläche R ТИСТ 
Durchmesser der Triebräder D. 20202... 18090 mm 
Triebachslast б)... З.С о 71,0% 


Gewicht der Lokomotive G 51,0, 

2 des Тепдегв ом 40,0, 
Vorrat an Уавегс.......... 16,0 cbm 
ү a Kohlen 75% 
Ganzer Achsstand дег Lokomotive š 8500 mm 

š mit Tender . 14880 , 
Ganze Länge der Lokomotive mit Tender . 12080 „ 
Zugkraft Z = 0,75. T h. ok D = 18960 kg 
H: “R, ; 46,5 „ 
H:Gı i 2,9 ymit 
:Н 90 kg/qm 
2: Gi 267 kg t 


Mit der ersten Lokomotive würden aunzedehnie Versuche vor- 
genommen. Hierbei beförderte sie 5986 auf 10,2 0/0 steilster Neigung 
noch mit 38,5. 10004 mit 17 kmlst. Auf der Tauernbahn wurden 
303t mit 28 km/st auf 27,80%% steilster Neigung gezogen. Die 
Füllung der Zilinder betrug dabei 45 bis 50090. Der Kessel war 
nicht überlastet. Die Reibung reichte bei gutem Wetter auf freier 
А. 7. 


F. D.T, G-Lokomotive Bauart Shay’). 
(Railway Age 1421, Dezember, Band 71, Nr. 25, Seite 1209. Mit Ab- 
bildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 6 auf Tafel 32. 

Die Lokomotive wurde von der Lima-Lokomotivbauanstalt für 
die Greenbriar, Cheat und Elk-Eisenbahn gebaut. Sie wird auf дег 
155 km langen, sehr gebirgigen Strecke Cass— Elk, West-Virginien, 
verwendet, auf der 709/00 Steigung in Bogen von 55 m Halbmesser 
vorkommen. Die Schienen wiegen 42,2 und 49,6 kg. m. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder d . 432 mm 
Kolbenhub h . . 457 a 
Kesselüberdruck p š Е 14,1 at 
Durchmesser des Kessels, aulsen vorn 1584 mm 
Kesselmitte über Schieuenoberkante ; 2534 , 


%) Organ 1902, S. 298; 
5, 38; 1917, 8. 117; 


Se 
1920, 


S. 267; 
. 197. 


1912, S. 136 und 195; 


1916, 


31* 


Feuerbüchse, Länge . 2296 mm 
Weite . . . 1556 „ 
Heizrohre, Anzahl. 166 und 26 
В , Durchmesser öl „ 187 mm 
Länge . . . . 4115 
Heizfläche der Feuerbüchse und Siederohre 21 qm 
я „ Heizrohre . 158,54, 
И des Überhitzers 35,18 , 
г im Ganzen Н . 213,02 „ 
Rostfläche R. De ТЕР 451 „ 
Durchmesser der Triebräder D . . 1219 mm 
Triebachslast G; | . 139,71 4 
Betriebgewicht der Lokomotive G А . 139,71 Ф 
Wasserv vorrat 22.71 cbm 
Kohlenvorrat 8,16 t 
Fester Achsstand . 1728 mm 
Ganzer Achsstand А 10719 тт 
F mit Tender De 14935 , 
Zugkraft Z=1,5.0,75.p. у h:D= 12000 kg 
Verhältnis H: R — e ; 47,2 
е Н: С, = H: Ge А 1,52 qm/t 
== i 86,3 kg/qm 
Д 2:6 = Z = 85,9 kgit 


1 D.II.T.TT.-Lokomotive für gemischten Dienst, belgische 
Staatsbahnen. 
(Railway Age 1920, April, Seite 1144. Mit Lichtbild). 

Die Amerikanische Lokomotivgesellschaft und Baldwin 
lieferten je 75 Lokomotiven dieser Bauart. Sie verkehren auf Strecken 
mit Bogen von 109,6 m Halbmesser und Steigungen bis 33V/gg Der Steh- 
kessel hat flache Decke, Feuerbüchse und Stehbolzen sind aus Kupfer, 
der Feuerschirm ruht auf Siederohren. Fünf dieser Lokomotiven haben 


einen Vorwärıer für das Speisewasser nach Worthington. Die 
Umströmventile werden vom Dawpfzilinder aus betätigt. dessen 
Kolben auf die Klappe des Überhitzers wirkt. 
Der Tender hat drei Achsen. 
Die Hauptverhältnisse sind: 
Durchmesser der Zilinder d . 610 mm 
Kolbenhub h 71 „ 
Durchmesser der Kolbenschieber 305 , 
Kesselüberdruck 14 at 
Durchmesser des Kessels, aufsen vorn 1694 mın 
Feuerbüchse, Länge . | 24538 5 
‚ Weite 2... 1530, 
Heizrohre, Anzahl { қ 160 und 26 
š , Durchmesser, äulserer š 51 , 137mm 
, Länge. . . . F24 , 
Heizfläche der Feuerbüchse und Siederohre . 157 qm 

A - Heizrobre ......... 1711,7, 

к des Überhitzers ы. SE 45, 

2 ım Ganzen H . 9394, 
Rostfläche R А 3,7, 
Durchmesser der Triebräder D. 1520 mnı 

Е » Laufräder . 900 , 
»  Tenderräder 1067 , 
Triehachslast С, . 75,75 t 
Betriebgewicht der Lokomotive G 85,276 t 
des Tenders . 53,343 „ 
Wasservorrat 24 cbm 
КоШепуоггаё It 
Fester Achsstand . 2202.02.02... 05941 mm 
Ganzer š кл. мор елі S TOOS 
mit Tender 16344 , 
Zugkraft 7= 0,75. p. on h:D= 18276 kg 
Verhältnis H:R — š 62,8 

Е H: Gi = 3,07 qmít 

S H: G == 273 , 

Н АН. = . 78,6 kg/qm 

A 22 . 241,3 Ки 

ы 1;G = . 2143 „ —К. 


1C1.11.T.IT-Lokomotive für gemischten Dienst, Kin-Han-Bahn. 
(Railway Age 1920, Februar, Band 68, Nr. 7, 8. 479. Mit Lichtbild). 

Zehn Lokomotiven dieser Bauart wurden von der Bauanstalt 
in Lima geliefert. Sie verkehren auf der Bogen von &0 m Halb- 
messer aufweisenden Strecke Peking—Hankow mit 60 km/st. Höchst- 
geschwindigkeit. Der Stehkessel hat überhöhte Decke, die Feuer- 
büchse eine Verbrennkammer, zur Dampfverteilung dienen Kolben- 
schieber, die Umsteuerung erfolgt durch Schraube nach Lawson. 
Der Tender hat drei Achsen, die beiden letzten sind durch Aus- 
gleichhebel verbunden. 


Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder d . 508 mm 
Kolbenhub h . . 660 , 
Durchmesser der Kolbenschieber 305 , 
Kesselüberdruck p ; 11.95 at 
Durchmesser des Kessels, aulsen vorn . 1551 mm 
Feuerbüchse, Länge . 2134 mm 
Weite . . 1878, 
Heizrohre, Anzahl. 132 und 21 

Durchmesser 51 , 137 mm 
Heizfüche der Feuerbüchse und Siederohre 19,23 qm 
к der Heizrohre 131,73 qm 

| des Überhitzers ЖОГ ЛЕК ЖЕ 

im Ganzen Н... . +í + + ., . 15496 , 
Rostfläche R . ЕК baa 291 , 
Durchmesser der Triebräder D. 1499 mm 
Triebachslast Gi. . 44.09 t 
Betriebgewicht der Lokomotive G ` 70,6, 

3 des Tenders 41,55 , 
Wasservorrat 4 18.1% cbm 
КоШепуоггаб 121 t 
Fester Achsstand . 4216 mm 
Ganzer Achsstand 0626 , 

mit Tender SES 16108 , 
Zugkraft # == 0) 75. Р. an h:D= 10183 kg 
Verhältnis H: R = . 62,9 
š H : Gi = 4,2 qmit 
Й H:G = 261 , 
e 2:H = 55,1 Кеп 
жш Z: Gí = . ЭП ker 
Е Z: G. = .1139 , —k. 


‚ 6-Lokomotive der Neuyork, Neuhaven- und | 
Hartford-Bahn. 


DTN OUR 


(Railway Age 1920, Oktober, Band 69, Nr. 15, S. 609. Mit Abbildungen. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 6 und 7 auf Tafel 33. 

Dreilsig Lokomotiven dieser Bauart wurden von der Amerika- 
nischen Lokomotivgesellschaft geliefert, sie befördern bis 27291 
schwere Eilgüterzüge auf der 177km langen Strecke Neuhaven- 
Providence. Fünf dieser Lokomotiven sind mit Speisewasser-Vor- 
wärmer der „Locomotive Feedwater Heater Company“ ausgerüstet. 
für die übrigen ist die Einrichtung vorgesehen. Das vordere Dreh- 
gestell hat einen gulsstählernen „Commonwealth“ - Rahmen, фе 
hintere Laufachse zeigt die Woodard-,„Commonwealth-Bauart, 
die Bremse ist so angeordnet, dafs später ein Hülftriebgestell‘; 
eingebaut werden kann. Aus demselben Grunde wurde der Asch- 
kasten іп (ег in Abb. 6 und 7, Taf. 33 dargestellten Weise aus- 
gebildet. Der Hinterkessel enthält 1773 bewegliche Alco-Stehbolzen. 
Zu der Ausrüstung gehören Kraftumsteuerung nach Lewis, Regler 
nach Chambers und Schüttelrost und Feuertür nach Franklin 
Der Tender ist mit einer von der „Locomotive Stoker Company’ 
gelieferten Vorrichtung zum Vorschieben der Kohlen ausgestattet. 
Die Hauptverhältnisse stimmen im Wesentlichen mit denen der 191! 
gelieferten Lokomotive gleicher Bauart**) überein. — k. 

Sehlafshabn für Bremsleitungen. 
(Génie civil, Januar 1922, Nr. 1, S. 15. Mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel 32. 

Der neue Schlufshahn „Omega* für die Leitung von Druck- 
bremsen ermöglicht die Nachprüfung des raschen Durchschlagens 
der Bremse auch bei langen Zügen vom Führerstande aus und ver 
grölsert die Durchschlaggeschwindigkeit und Empfindlichkeit der 
Bremse. Die Vorrichtung wird nach Abb. 7, Taf. 32 mit einer 
festen Kappe a am Zugliaken des letzten Wagens aufgehängt und 
durch einen Kuppelschlauch bei b an die Bremsleitung angeschlossen. 
Sie öffnet plötzlich, sobald der Druck der Leitung unter 3 at sinkt 
und gibt diese Luft so rasch frei, dafs der Druckabfall in der Leitung 
vom Führer unbedingt bemerkt wird. Der Hahn schlielst, sobali 
der Druck auf 1 at gesunken ist. Der Austritt der Luft wird durch 
den Schieber d und das Ventil с gesteuert. Letzteres wird бш! 
die bewegliche Zunge е offen gehalten. so lange der Schlufshahu am 
Haken aufgehängt ist, und schlielst sich unter dem Drucke der 
Feder f, sobald der Hahn abgenommen wird. Der Steuerschieber d 
wird vom Kolben g geführt, der von der Feder h in der gezeichnete? 
Lage am Anschlage m gehalten wird. Er kann von der Klinke! 
nach unten geschoben werden, die aus einem Stücke mit dem Quer 


*) Organ 1922, S. 14, booster. 
**) Organ 1920, 8. 207. 
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arme J um den Zapfen 1 an der Unterseite des Kolbens k beweglich 
aufgehängt ist; eine Feder hält die Klinke i in der gezeichneten 
Stellung. Der Kolben k steht unten unter dem Drucke der Brems- 
luft, oben unter der Spannung zweier Federn o und n, die auf den 
Tellern p und q ruhen. 
p auf dem Boden des obern Gehäuses aufsitzt. 

Sinkt der Druck in der Leitung unter 3 at, so geht der Kolben k 
unter dem Drucke der Federn nach unten, die Klinke i nimmt den 
Kolben g und den Schieber d mit, dessen Bohrung r vor die 
Öffnung s kommt, so dals die Luft entweichen kann, In dieser 
Stellung bleiben die Teile, bis der Druck auf nahezu 1 at gesunken 
ist und der überwiegende Druck der Feder n die Kolben k und g 
weiter nach unten schiebt, wobei noch Luft durch die kleinere 
Bohrung n entweichen kann, bis schlielslich s ganz frei gelegt ist. 
Nun trifft aber der Hebel j auf den Anschlag m, die Klinke i gleitet 
ab in die Bohrung des Kolbens g, der nun unter dem Drucke der 
Feder h nach oben schielst und die Luft abschlielst. Beim Auf- 
füllen der Leitung auf 3 at steigt dann auch wieder der Kolben k 
in seine Anfanglage zurück. 

Bei der Bremsprobe muls eine Verringerung des Druckes in der 
Leitung um etwa 2 at nach Umlegen des Bremsventiles auf Null- 
stellung einen deutlich wahrnehmbaren plötzlichen Sturz des Leitung- 
druckes nach sich ziehen als Beweis, dals der Schlulshahn angesprochen 
hat, die Bremsleitung also bis zum Ende des Zuges in Ordnung ist. 

А, Z. 


Lokomotive mit tarbinen-elekirischem Antriebe. 
(Engineer, März 1922, S. 329; Zeitschrift des Vereines deutscher 
Ingenieure, April 1922, Nr. 14, S.351. Beide Quellen mit Abbildungen.) 

Die London und Nordwest-Bahn erprobt eine von der „Ramsay 
Condensing Locomotive Со.“ entworfene und von Armstrong, 


Beide wirken zusammen nur so lange, bis ` 


Withworth u.Co in Scotswood gebaute neuartige Lokomotive mit 
Schlepptender. Das Fahrzeug wird elektrisch betrieben, (der Strom in 
einer Drehstrommaschine mit Antrieb durch eine Dampfturbine erzeugt. 
Die vier Triebmaschinen von je 275PS sind in zwei Gruppen auf 
der Lokomotive und dem Tender zu Triebzwecken zusammengefalst, 
die über Zahnradgetriebe und Blindwelle auf die 1 C + C 1-Lauf- 
werke arbeiten. Der Maschinensatz für die Erzeugung des Stromes 
ist auf dem Tender hinter dem Kohlenraume untergebracht. Er 
leistet 89) kW bei 3600 Umläufen іп 1 min und ist von der Maschinen- 
bauanstalt Oerlikon in Zürich geliefert. Der Abdampf der Gleich- 
stromturbine wird in einem Verdampfkühler auf dem Tender nieder- 
geschlagen, das Rohrnetz dreht sich langsam in einem Wasserkasten, 
während Luft darüber hinweg geblasen wird. Das hierzu erforder- 
liche Luftrad ist am Ende des Tenders angeordnet. Aus den Rohren 
wird der Niederschlag mit einer Umlaufpumpe abgesaugt nnd in den 
Kessel znrückgedrückt. Der Kessel auf der vordern Hälfte des 
Fahrzeuges ist der übliche. 
Die Hauptabmessungen der Lokomotive sind: 


Kesseldruck р . 14 at 
Heizfläche im Ganzen HO 135 qm 
Rostfläche R К ; 26,4 qm 
Ganze Länge der Lokomotive š 21,2 m 
Ganzer Achsstand 18,1, 
Fester А 5,0, 
Durchmesser der Triebräder D 12, 
Dienstgewicht der Lokomotive G 68,8% 
des Triebtenders 64,3, 
Reibgew icht Е 110,2, 
Mittlere Triebachslast . . 184, 
Zugkraft. . . + , . 10000 kg 
А. 7. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Verrücken eines Gleises von einem Hülfsgleise aus. 
D. R. P. 334557. Stephan, Fröhlich und Klüpfel, Scharley, O.-S. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 3 bis 5 auf Tafel 32. 

Auf einem Wagen 1 ist eine senkrechte Achse 2 drehbar ge- 
lagert mit einem Doppelhebel 8 am einen, einem Klemmarme 4 am 
andern Ende. An dem einen Arme des Doppelhebels greift eine ver- 
längerbare Druckstange 5, an dem andern, am Ende eine Seilrolle 7 
tragenden Arme eine Gelenkstange 6 an. Diese führt zu einem Arme 8 
auf einer senkrechten drehbaren Achse 9, die den zweiten Klemm- 
arm 10 trägt. An dem Wagen 1 ist eine Seilrolle 11 angebracht. 

Das zu verschiebende Hauptgleis 12, ein Baggergleis, soll seitlich 
in der Richtung 13 verschoben werden. Zu diesem Zwecke wird die 
Druckstange 5 bei 14 an die zur Förderung des Baggergutes dienende, 
auf einem Hülfsgleise 16 fahrende Kraftmaschine so gekuppelt, dafs 
sie schräg nach vorn steht. Dann wird die Maschine in der Pfeil- 
richtung 15 langsam vorgefahren, wodurch die Druckstange 5 vor- 
geschoben und der Doppelhebel 3 mit der Achse 2 verdreht wird. 
Die Klemmarme 4, 10 der Zangenkuppelung drehen sich dabei um 
einen kleinen Winkel und pressen sich fest gegen den Schienensteg 
des Baggergleises, wodurch der Wagen 1 festgelegt wird. Die Lokomo- 
tive, die nun langsam auf die Punkte al, а? a3 zufährt und durch 
ihr Eigengewicht das Verrücken des Hülfsgleises 16 verhindert, schiebt 
hierbei das Baggergleis 12 in der Richtung 13 stückweise zur Seite, 
wobei der Angriffpunkt 17 der Druckstange 5 an dem Hebel З in gerader 
Richtung nach Ы, b?, b3 verschoben wird. Die nun in 18 angelangte 
Lokomotive macht Halt, die Druckstange 5 ist in die zum Bagger- 
gleise 12 rechtwinkelige Stellung gekommen, und die Zangenkuppelung 
4, 10 hat sich geöffnet. Der Wagen 1 wird dann um die Länge der 
Strecke 15 bis 18 vorgeschoben und der Vorgang wiederholt. 

Um das Hülfsgleis 16 nachzurücken, wird ein Zugseil 19 bei 20 
an dem Gleise 16 befestigt und über die Seilrollen 7 und 11 bis zu 
dem in 21 stehenden Wagen geführt. Um das Hülfgleis im Angriff- 
punkte 20 nicht zu belasten, fährt der Wagen möglichst weit, etwa 
bis 21, vor, und zieht langsam das Zugseil 19 an. Das Baggergleis 12, 
das mit dem Wagen 1, mit dem Bagger und auch für sich erheblich 
schwerer ist, als das Hülfsgleis 16, verändert seine Lage jetzt nicht, 
so dafs das Gleis 16 seitlich gegen das Baggergleis verschoben wird. 
Auch diese Verschiebung wird nach Bedarf wiederholt. 

Dieses Rücken erfordert wenig Zeit; besondere Arbeitkräfte für 
die Maschine sind nicht nötig. G. 

Organ für die Fortschritte des Fisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 


14. Heft. 1922, 


Luftseilbahn mit Hälfseil. - 
D. R. P. 337471. E. Staudenmeyer іп Köln. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 und 9 auf Tafel 32. 

Bei dieser ILuftseilbahn werden zwei endlose Zugseile ver- 
wendet, von denen das nicht angetriebene Hülfseil alle Fördergefälse 
verbindet. Das angetriebene Zugseil wird mit den Fördergefälsen 
so verbunden, dafs diese an bestimmten Stellen selbsttätig gelöst 
oder angeschlossen werden. Das Hülfseil erhält die Verbindung 
gelöster Fürdergefäfse aufrecht und zieht sie in beliebiger Schleife 
von der Löse- zur Kuppel-Stelle, wo jedes wieder selbsttätig an das 
Zugseil gekuppelt wird. Die Fördergefäfse folgen einander ohne 
Unterbrechung und sind durch bewegliche Abrutschsättel gelenkig 
verbunden, so dals sie während der Fahrt durch Zulaufschurre be- 
laden werden können. Bei steigenden Bahnen hat der Betrieb mit 
Hülfseil den Vorzug, dafs das Zugseil nur durch die Nutzlast und 
die Widerstände belastet wird. die ganze tote Last hängt am Hülf- 
seil. Da dieses dauernd mit den Fördergefälseu verbunden ist, kann 
cs auch mehrfach sein. Diese Entlastung des Seiles trägt auf 
steigenden Bahnen zur Erhöhung der Förderleistung bei. 

Bei ununterbrochenem Betriebe ist der Antrieb stets gleich- 
gleichmälsig belastet; Stölse kommen weder in die Triebmaschine 
noch in das Zugseil. Das Ankuppeln der Fördergefälse an das Zug- 
seil geschieht stofsfrei, da die Fördergefälse auch abgekuppelt die 
Geschwindigkeit des Zugseiles haben. Beim Reilsen des Zugseiles 
werden die Fördergefülse durch das Hülfseil gehalten und können 
gebremst werden. Beim Reilsen des Hülfseiles werden die Förder- 
gefälse durch die sattelfürmigen Zwischenstücke gehalten und können 
ebenfalls gebremst werden. 

Das Zugseil a (Abb. R und 9, Taf. 32) ist auf der steigenden 
Strecke angebracht und mit Antrieb b versehen. In der Ankuppel- 
stelle с findet das selbsttätige Ankuppeln der Fördergefälse an das 
Zugseil a durch eine Klemme f, in der Entkuppelstelle d das selbst- 
tätige Lösen vom Zugseile statt. Das Hülfseil е ist durch die 
Klemme g fest mit den Fördergefälsen verbunden und hält die in 
der Entkuppelstelle gelöste Verbindung von Zugseil und Förder- 
gefälsen aufrecht, indem es durch die an das Zugseil angekuppelten 
Fördergefälse mit dem Zugseile verbunden bleibt. 

Die Klemme g des Hülfseiles e ist in Richtung des Seiles auf 
einer wagerechten Achse drehbar und so angeordnet, dals wage- 
rechte Bogen mit dem Hülfseile umfahren werden können. Die 
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Klemme des Zugseiles a ist ebenfalls in Richtung des Seiles um 
eine wagerechte Achse drehbar, braucht jedoch nicht zum Umfahren 
von Bogen eingerichtet zu sein. G. 


Verfahren, Schwellen mit abgenutzten Nägel- und Schrauben-Löchern 
wieder brauchbar zu machen’), 
D.R.P. 324431. Muckrosit-Gesellschaft m. b. H. in Wien. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 10 bis 15 auf Tafel 32. 


Die abgenutzte Schwelle 1 hat aufser den ausgeleierten 
Löchern 2, 3, 4 meist auch abgenutzte Lager 5 der Unterlegplatten. 
Um die Schwelle wieder brauchbar zu machen, werden beide gereinigt 
und nötigen Falles neu gedechselt, so dals frisches Holz zum Vorscheine 
kommt. Nach Abb. 12 und 13, Taf. 32 werden Meilsel 6 von kreuz- 
förmigem (Querschnitte benutzt, die so in die Löcher 2, 3, 4 einge- 
trieben werden, dafs durch Wegnahme von Spänen in der Lochlänge 
verlaufende, schmale, frische Haftnuten 7 entstehen, dasselbe kann 
auch durch viereckige Meilsel erreicht werden, die mit ihren Kanten, 
versetzt zu den Kanten der Löcher, in diese eingetrieben werden. 

Zur Herstellung dieser Haftnuten dient die fahrbare Spindel- 
presse nach Abb. 10 und 11, Taf. 32; sie ist mit zwei hinter einander 
оп оеп Laufrädern 21 zum Fahren auf einer Schiene versehen. 


*) бозун 1921, S. 161. 
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Die Schwelle 1 wird mit dem einen Ende auf die Tischplatte & 
gelegt und durch den um 9 drehbaren Winkelhebel 10 niedergepreist, 
der durch einen Bolzen 11 am Gestelle festgestellt wird. Das zweite 
Ende der Schwelle wird unterstützt. Um die Presse gegen seitliches 
Kippen zu sichern, dienen verschwenkbare Stützen 20. Der Kopf 12 
der Presse ist mit Löchern 13 und mit einer der Auflagerfläche » 
entsprechenden Prefsplatte 14 versehen. Die Meifsel 6 werden ın 
den Löchern des Prefskopfes 12 befestigt und durch Antreiben der 
Presse gleichzeitig zur Wirkung gebracht, wodurch die Haftnuten 7 
entstehen. Nach Entfernung der Späne wird in die Löcher 2, 3, 4 
und auf die abgenutzte Fläche 5 eine erhärtende Masse gebracht, 
die sich fest mit der Schwelle verbindet. Zur Einbringung der Masse 
wird ein Rahmen auf die Schwelle gelegt, der aus den die Fläche 5 
seitlich abschlieisenden Wänden 15 und den diese verbindenden 
Querstäben 16 besteht. Dieser Rahmen wird an der Preisplatte mit 
Ketten 17 aufgehängt. Die Masse wird so aufgebracht, dals sie die 
Löcher 2, 3, 4 ausfüllt und auf der abgenutzten Fläche 5 eine 
Schicht 18 bildet. Nun werden die Meilsel 6 gegen glatte Dorne 
entsprechenden Querschnittes vertauscht, nach teilweisem Erhärten 
der Masse wird die Presse wieder in Tätigkeit gesetzt. Dabei dringen 
die Dorne in die Füllmasse ein, pressen sie an die Lochwände und 
stellen zugleich neue, den üblichen Nägeln und Schrauben ent- 
sprechende Löcher 19 her. Schlieislich prelst die Platte 14 die 
Schicht 18 im Rahmen 15, 16 fest gegen die Schwellenfläche. С. 


Bücherbesprechungen. 


Brücken in Eisenbeton. Ein Leitfaden für Schule und Praxis von 
С. Kersten, vorm. Öberingenieur, Studienrat an der Baugewerk- 
schule, Berlin. Teil П *), Bogenbrücken. Vierte neubearbeitete 
Auflage. Berlin, W. Ernst und Sohn, 1922. Preis 99 Ø. 

Abermals bringt der bekannte Verfasser eine Arbeit, die man 
mit Vergnügen und Nutzen zur Hand nimmt, Vielseitigkeit, Knappheit 
und Klarheit sind ihre hervorstechenden Eigenschaften, Anordnung, 
Ausführung nebet allen Hülfmalsnahmen und wissenschaftliche Be- 
gründung kommen unter Vorführung zahlreicher Bauwerke und Ein- 
flechtung von Zahlenberspielen gleichmäfsig und in guter Auswahl 
und Abwägung zur Geltung. Wir können das vortreffliche Buch 
als einen verlälslichen Berater willkommen heilsen. Es sei gestattet, 
hier für weitere Auflagen einige kleine Anregungen zu geben. 

Die die Wirkung von Gelenkstücken nebst ihrer Umgebung 
behandelnden Abbildungen 356 und 403 stehen in einem gewissen 
Widerspruche, die in der erstern dargestellte Art der Wirkung 
dürfte auch für letztere die zutreffende sein. 

Für die Untersuchung der Querschnitte von Bogen wird das 
Zeichnen von Stützlinien vorgeführt, das für manche Fälle nicht 
den zu erstrebenden Grad der Schärfe liefert. Es ist zu erwägen, 
ob hier nicht auch das Zeichnen von Einflulslinien für die Kern- 
grenzen eingefügt werden kann, mit dem stets jede beliebige Ge- 
nauigkeit zu erzielen ist. 

Die Behandelung der Zwischenpfeiler von Bauwerken mit 
mehreren Öffnungen ist etwas kurz. Sehr leistungsfähig ist für 
solche das Verfahren der Untersuchung für beliebige Lastverteilung 
von der Verteilung der Spannungen in den (rundflächen der Pfeiler 
aus, das namentlich die Frage der Annahme der beiden auf einen 
Pfeiler wirkenden Schübe, über die der Lernende leicht stolpert, 
gewissermalsen selbstverständlich löst. 

Der Ausdruck dieser Wünsche ist nicht als Abschwächung 
der Wertschätzung des Buches aufzufassen, vielleicht prüft der Ver- 
fasser, ob ihre Erfüllung zu weiterer Vervollkommnung beitragen kann. 


Elektrische Zugförderung. Handbuch für Theorie und Anwendung 
der elektrischen Zugkraft auf Eisenbahnen. Unter Mitwirkung von 
Ing. H. H. Peter-Zürich für „Zahnbahnen und Drabhtseilbahnen“ 
von Dr.-Ing. E. E Seefehlner, Wien. Berlin, J. Springer, 
1922. Preis 410 .#. 

Das grofszügig angelegte, namentlich mit Rücksicht auf die 
heutigen Verhältnisse als vorzüglich ausgestattet zu bezeichnende 
Werk stellt sich die Aufgabe, aus dem gewaltig angewachsenen 
Gebiete der allgemeinen Elektrotechnik diejenigen Teile nach Forschung 


*) Teil 1. Organ 1122, S. 32. 


Für die $ Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Кее, Professor a. D. Dr.-Ing. G. Barkhausen in Hannover. 


und Anwendung herauszuschälen und planmälsig zu verarbeiten, 
die sich auf die Erzeugung der Zugkraft für alle Arten von Bahnen 
durch elektrische Übertragung beziehen. In sieben Abschnitten 
werden Richtlinien der Eisenbahntechnik, Kennzeichnung der Arten 
der Bahnen, Stromerzeugung, Leitungen, Fahrzeuge, Sonderarten von 
Bahnen und wirtschaftliche Fragen behandelt, den Abschlufs bilden 
ein sehr schätzenswerter Abrils der Kunst des Rechnens auch mit 
mehr als zwei Veränderlichen durch Auftragen und Zusammenfügen 
einmalig herzustellender Mafsstäbe und wertvolle Verzeichnisse 
verschiedener Art. 

Das Ganze ist eine hochwertige Bereicherung des technischen 
Schrifttunies im Eisenbalınwesen, das dem Verfasser die Anerkennung 
der Fachkreise sichert. Weitaus den gröfsten Umfang hat die Be- 
handelung der Fahrzeuge, das heilst der allein in den Rahmen des 
Werkes gehörenden Triebfahrzeuge aller Art. In allen Teilen wurden 
die Verfasser der Darlegung der wissenschaftlichen Grundlagen und 
deren tatsächlicher Anwendung in der Ausführung in gleichem 
Malse gerecht, dabei die Eigentümlichkeiten des elektrischen Be- 
triebes, so des Triebwerkes mit seinen Schüttelschwingungen, ein- 
gehend erörternd. Besonders willkommen sind die zahlreichen schau- 
bildlichen Darstellungen der Arten des Antriebes bis zu den ver- 
wickeltsten und die Übersichten der Schaltungen der Triebmaschinen. 
die das Einarbeiten in den verwickelten Stoff besonders erleichtern. 

Für weitere Auflagen heben wir hervor, dals die Behandelung 
der Gründung der Maste das Gleichgewicht der wagerechten Kräfte 
verletzt und den grölsten Erddruck in die Oberfläche legt, wo er 
nicht auftreten kann. Hier ist eine Berichtigung etwa im Sinne der in 
der Herausgabe der den Gegenstand betreffenden Schrift von Dörr 
erwünscht, die etwas magere Behandelung der Maste selbst könnte 
dabei ergänzt. werden. 

Diese Wünsche setzen aber den hohen Wert des neuen Werkes 
nicht herab, dem wir die wohlverdiente Fortentwickelung wünschen. 


„Der Bund“. 

Die Frankfurter Mefszeitung, die sich in ihrem dreijährigen 
Bestehen zu einem vielgelesenen und weitverbreiteten handels- und 
wirtschaftspolitischen Blatte zu entwickeln vermochte, ist vom 
1. Juli 1922 ab in die neu begründete gemeinsame Zeitschrift der 
Hamburg-Amerika-Linie und der Frankfurter Internationalen Messen 
„Der Bund“ übergegangen. Dieser macht es sich in Fortsetzung der 
Frankfurter Meflszeitung zur Aufgabe, dem Werden und Wachsen 
von Handel, Wirtschaft und Verkehr zu dienen. Schriftleitung und 
Anzeigenverwaltung des „Bundes“ befinden sich in Frankfurt a. M. 


| Haus Offenbach; von ihr werden alle gewünschten Auskünfte erteilt. 


.Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck усп Сагі Ritter, G.m.b.H. in Wiesbaden, 
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1922, Taf. 32. 
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Organ für 1922, Taf. 33. 


Abb. 4. Täglich zum Vor- und Durch - Heizen erforderliche Wärmemengen. 
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Abb. 5. Täglich außerhalb der Arbeitzeit 
verwerteter Abdampf zum Vor - und Durch - Heizen. 
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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


TECHNISCHES FACHBLATT DES VEREINES DEUTSCHER EISENBAHNVERWALTUNGEN 
HERAUSGEGEBEN VON Dr-Jng. G. BARKHAUSEN — С. W. KREIDEL’S VERLAG IN BERLIN 


Inhalt: TEE TH des neuen Hauptbahnhofes in | Elektrisch geschweifste Rahmen für Lokomotiy- 
Querschwelle aus Eisenbeton für Hauptbahnen mit ikago. 226. Taf. 35. ‚ tender, 231. f 
Regelspur. Roudolf. 217. Selbstentlader oder Kipperbetrieb? 227. Die Grenzleistung der Bahntriebmaschine mit Zahn- 
Die 10000. Lokomotive der Hanomag. 217. Taf. 34. | Amerikanische Erfahrungen mit "Eed EECH für radantrieb für Einwellenstrom. 231. 
Fortschritte der Schmelzbearbeitung der Metalle. 219. | Speisewasser auf Lokomotiven. 227. 
Belbsttätige Zugsteuerung von Sprague. 220. Kesselwagen. 227. 
Tat. 35. E.G- und 1E.@-Lokomotiven mit Tender und E.G- | Besprechungen. Einflufs bewegter Last auf Eisen- 
ı1E1.1.T.f7”-Tenderlokomotive der Halberstadt- Tenderlokomotiven. 928 һаһпоһегһап und Brücken, 231. — Die Bewegung 
Blankenburger Eisenbahn-Gesellschaft. 222. 2D1.1.T. He SEN der Union Pazifik-Bahn, des flüssizen Wassers. 231. — Zeitschrift für 
229.: Taf. Technische Physik. 232. — Technik und wirt- 
Die Alaska-Eisenbahn. 224. 201.1І: Т. ғ 5. Lokomotive der englischen Nord- schaftliche Verantwortlichkeit in der Reichs- 
Eine neue Bahnlinie in Ecuador zum atlantischen bahn 230. bahn. 232. — Bücherei des Verbandes deutscher 
Ozean. 224. Amerikanische Schlafwagen. 230. Taf. 34. Eisenbahnfachschulen. Е, V. 23°, — Ilseder Hütte, 
Walzwerk für Radreifen.. 225. Taf. 34. Türverschlufs für Güterwagen. 230, Taf. 35. Handbuch für P-Iräger. 232, — Die Standsicher- 
Eine Eisenbahnlinie іп Patagonien., 225, Wagen für Untergrundbahn. 231. Taf. 35. heit der Masten und Wände im Erdreiche, 232, 
Stromschiene für Kräne, 225, ' B-Baulokomotive. 281. — Siemens-Zeitschrift, Siemens und Halske, 
Hauptbahnhof in Chikago. 226. Taf, 35. Kuppelungen aus Chromnickelstahl. 231. Siemens-Schuckert, 932. 
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Bremseinrichtungen für Vollbahnen, Klein- und Straßen- 
bahnen, Luftpumpen, Zugheizeinrichtungen, Signal- und 
Weichenstellvorrichtungen, Luftdruck-Stellvorrichtungen 
fürSelbstentlader,geräuschlose Schnellauf-Kettentriebe. 

Die Westinghouse-Bremsen haben infolge ihrer Wirksamkeit, Zuverlässigkeit und 


guten Ausführung eine beispiellose Verbreitung gefunden. Bisher sind etwa FM 
5000000 Eisenbahnfahrzeuge ‚damit ausgerüstet worden. ЯДА) 110 
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Werk Breslau und Köln 
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O.R. Р, O WS H 'IHHI R D.R. P. 
Bester Sack für Sitzbänke 


in etwa 3-4 Stunden hart trocknend, 
WETTERFEST, HOCHGLÄNZEND, 
mit heissen Seifen-u. Sodalaugen abwaschbar 


liefern 


Merke 


Oktienges. fúr FR -u.Lackfabrnkalior - 
vorm.S.h.Cohn 
Berlin-Neukölln u. Badenburger Mühle 
Köllnische Allee 43/48 Bei Giessen 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 


Technisches Fachblatt des Vereines Deutscher Eilsenbahn-Verwaltungen 
Schriftleitung: Dr.-Ing. G. Barkhausen, Hannover, unter Mitwirkung von Dr.-Ing. F. Rimroft 


77. Jahrgang 


1. August 1922 


Heft 15 


Querschwelle aus Eisenbeton für Hauptbahnen mit Begelspur *). 
Roudolf, Ober-Regierungsbaurat in Berlin. 


Bei den aulserordentlich hohen Preisen der Querschwellen 
des Eisenbahnoberbaues von rund 250 „Ж für eine Holzschwelle, 
von über 300.4 für eine Eisenschwelle, müssen wir unser Augen- 
merk auf einen andern Stoff, den Eisenbeton richten; die bereits 
erprobte Güte und die Langlebigkeit des Eisenbetons weisen auf 
diesen hin. Durch Einführung der schweren Schwelle aus Eisen- 
beton wird eine erhebliche Verminderung der Unterhaltung der 
Gleise erzielt, was bei den heutigen Löhnen ein nicht zu unter- 
schätzender Vorteil ist. Ein Hauptvorteil aber ist der, dafs diese 
Schwellen am besten in nicht zu grobem Kiese oder Sande und 
nicht in Kleinschlag liegen, also die nicht unerheblichen Mehr- 
kosten für die Beschaffung und Einbringung des Schotters 
wegfallen. 


Die Querschwelle a (Textabb. 1) besteht aus Beton der 
Mischung 1:4 mit Eiseneinlagen. Zur Aufnahme der üblichen 
Befestigungsmittel sind Hartholzklötze b eingebettet. Die Schwelle 


Abb. 1. 
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ist kürzer als die gewöhnlichen, dafür aber an den Enden 
verbreitert; durch die Kürzung wird erheblich an Gewicht 
gespart. Die Mafse der Schwelle, die abgeschrägte Kanten 
hat, sind die üblichen der Holzschwelle. Die Bewehrung be- 
steht aus drei gut verschnürten, an den Enden in einander 
gehakten Eiseneinlagen, und zwar liegen unter den Holzklötzen 
zwei Lagen, eine Flach- und eine Rund-Eisenlage, darüber 
kommt noch eine Rundeisenlage, die die Klötze kräftig um- 
schliefst. Die Holzklötze aus getränktem Hartholze sind іп 


der Mitte geteilt, um Bewegungen beim Quellen zu ermöglichen. 
Eindringendes Wasser kann unter den Klötzen durch ein Loch ` 
Der Klotz selbst ist trapezförmig > 


in der Schwelle abfliefsen. 
*) D. R. G. М. 735865. 


und mit gezacktem Eisenbleche c umnagelt, damit der Beton 
am Eisen haftet und so den Klotz festhält. Auf dem geteilten 
Klotze liegt eine Hartpapierplatte h als wichtiger Bestandteil 
des Ganzen, denn sie soll die Stölse elastisch auf den Klotz 
und auf die Schwelle übertragen, wobei sie sich, ohne ihre 
Gestalt zu ändern, bis auf 10° ihrer Dicke zusammendrücken 
läfst. Es wäre zweckmäfsig, bei Holz- und Eisen-Schwellen 
auch auf Brücken Hartpapierplatten zur Schonung des Ober- 
baues in grölserm Umfange zu verlegen. Durch die Hart- 
papierplatte wird die Betonschwelle erst brauchbar. Auf ihr 
liegt die eiserne Unterlegplatte, die die üblichen Befestigungs- 
mittel, wie Schwellenschrauben mit Klemmplatten, oder bei 
geringerm Oberbaue Nägel aufnimmt. Es können daher alle 
üblichen Befestigungsmittel verwendet werden. Die Beton- 
schwelle kann genau so behandelt werden, wie die Holzschwelle; 
sind die Löcher für die Schwellenschrauben ausgeleiert, so 
wird der Klotz in der Schwelle verdübelt. 

Die Lebensdauer der Betonschwelle ist weit grölser, als 
die der Holz- und der Eisen-Schwelle. Sie liegt wegen ihres 
hohen Gewichtes rubig, wirkt also wenig auf die Bettung ein. 
Als Bettung dient am besten Sand oder feiner Kies, der teuere 
Kleinschlag kann entbehrt werden, worin ein grolser Vorteil 
liegt. Bei allen diesen Vorteilen ist die Schwelle aus Eisen- 
beton nicht teuerer, als die Holzschwelle und billiger, als die 
Eisenschwelle. | 

Im Betriebe hat sich die Schwelle gut bewährt. Auf dem 
` Werkbahnhofe der Burbacher Hütte bei Saarbrücken liegt eine 
Strecke aus solchen Schwellen seit zwei Jahren. Über sie gehen 
‚ alle schweren Erz- und Eisen-Züge des Werkes іп grolser 
Zahl. Das Gleis liegt tadellos und erfordert fast keine Unter- 
haltung. 

Eine andere Versuchstrecke 
Michendorf bei Berlin. Dort sind die Schwellen in die Be- 
triebsgleise gelegt, um sie den Einwirkungen der Güterzüge 
und besonders der Schnellzüge auszusetzen. Sie haben sich 
tadellos gehalten. Selbst die heftigen Beanspruchungen beim 
Bremsen der Züge, besonders der Schnellzüge, haben ihnen 
nicht geschadet. 

So ist der Beweis erbracht, dafs Schwellen aus Eisenbeton 
mit elastischer Hartpapierplatte grofse wirtschaftliche Vorteile 
bieten. Wenn die Verwendung der Holzschwelle im Eisen- 
 bahnbau eingeschränkt wird, so kommt das unseren Wäldern 
zugute, genau so wie der Wegfall der Eisenschwelle bei dem 
bestehenden Mangel an Eisen für das Gewerbe sehr wert- 
voll ist. 


liegt auf dem Bahnhofe 


Die 10000. Lokomotive der Hanomag. 


Hannoversche Maschinenbau-Actiengesellschaft vormals G. Egestorff zu Hannover-Linden. 
Hierzu Zeichnung Abb. 1 auf Tafel 34. 


Am 15. Juli 1922 wurde die Ausfahrt der 10000. Loko- ` 
motive aus dem Werke vor geladenen Gästen aus den am , 


Lokomotivbaue, besonders an der Tätigkeit der »Hanomage« be- 
teiligten Kreisen feierlich begangen. Das Ereignis ist für das 


Bestehen der heutigen Aktiengesellschaft zusammentrifft. 
Die in Frage kommende Tenderlokomotive hat die Bauart 
F.I.t.F, sie ist für die bulgarischen Staatsbahnen auf 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 


Werk um so bedeutungsvoller, als es mit dem fünfzigjährigen ` 


15. Heft. 1922. 


Grund der Bedingungen der Verwaltung nach dem Entwurfe 
der »Hanomag« gebaut (Abb. 1, Taf. 34). Ihre Hauptver- 
hältnisse sind die nn. 


Spur б 3.04 1435 mm 

| Hochdruck d 620 > 
Durchmesser der Zilinder | Niederdruck d, 900 > 
Kolbenhub h ie, 2 а 700 » 
Durchmesser der Kölbenschieber 350 » 


33 


218 


Kesselüberdruck p . 15 at 
Durchmesser des Kessels . 1716 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante 3000 >» 
Heizrohre, Zahl 326 
Ankerrohre, » 6 
Länge der Rohre 4875 mm 
» > Rauchkammer . А 1800 > 
Ganze Heizfläche, feuerberührt H e 225,5 qm 
Rostfläche R 4,6 » 
Durchmesser der Triebräder D 1340 mm 
Triebachslast G, 101 t 
Betriebgewicht G 101 > 
Leergewicht . 76,5 » 
Achsstand, fester 4335 mm 
»  , ganzer. . . 7225 > 
Länge zwischen den Stofsflächen . 14400 > 
Vorrat an Wasser . 12 t 


» » Kohlen | | Сы 5 > 


Zugkraft Z = 0,5. ur De . 15060 kg 
Verhältnis H: R Я ° 55 
> НОЕН, 2,23 ап 
> Z:H . 66,8 kg!qm 
= 7:6--7:6, 149,1 kg/t 


An sonstigen Besonderheiten siud Folgende hervor zu 
heben. 


Die Ausrüstung umfalst die Knorr-Druckbremse mit 
Zusatzbremse, Handhebelbremse, die auf alle Räder wirken, 
Geschwindigkeitmesser von Haufshälter, Dampfheizung, 
Schmierpumpe von Friedmann, Sandstreuer mit Prefsluft, 
Druckausgleich und Luftsaugeventil von Knorr, zwei Strahl- 
pumpen von Friedmann, Sicherheitventile mit hohem Hube, 
Ventilregler von Schmidt und Wagner, Kipprost, Boden- 
schieber im grofsräumigen Aschkasten. 


Der Kessel hat kupferne Feuerkiste und Stehbolzen, der 
Hinterkessel schliefst glatt an den Langkessel an. Die Rauch- 
kammer ist fest mit ihrem Blechträger verbunden, hinten ruht 
der Kessel mit vier Ansätzen auf Gleitplatten. 


Der Blechrahmen hat kräftige Querversteifungen und ist 
im vordern Teile als Wasserkasten ausgebildet, die sich nach 
ашѕеп auf Tragstützen erweitern. Jeder Buffer ist für 12 t, 
der Zughaken für 40 t bemessen. 


Die erste und sechste Achse haben 28, die dritte 15 mm 
Seitenspiel, die unmittelbar angetriebene Achse hat Reifen ohne 
Spurkränze, die Zughaken reichlichen Seitenausschlag für das 
Durchfahren scharfer Bogen. 


Die Steuerung ist die von Heusinger, sie ist mit 
Schraube umstellbar, und gibt durch verschiedene Grölsen der 
Wurfhebel dem Zilinder für Niederdruck mehr . Füllung, als 
dem für Hochdruck. Der Schieber für Niederdruck hat doppelte 
Ein- und Aus-Strömung. Zum Anfahren dient die Vorrichtung 
von Gölsdorf. Die Kolbenstangen haben besondere Führung. 
Besonders bemerkenswert ist die ungewöhnliche Grölse дег 
Zilinder, die von keiner andern europäischen Lokomotive er- 
reicht wird. Hinter dem sehr geräumigen Führerstande be- 
findet sich der Kohlenbehälter. 

Die Lokomotive soll 300 t auf 10 km langen Steigungen 
von 28°/ in Bogen bis 220 m Halbmesser mit 15 bis 20 km/st 
Geschwindigkeit ziehen. Die Höchstgeschwindigkeit beträgt 
45 km/st. 

Bemerkenswert ist die Verteilung der gelieferten 10000 Loko- 
motiven auf Zeit und Länder. Textabb. 1 zeigt, in wie über- 
raschendem Malse die jährliche Lieferung des Werkes nach 


Anzahl von Lokomotiven gewachsen ist; das Anwachsen der 
Lieferung nach Gewicht ist noch entschiedener, da die einzelne 
Lokomotive mit der Zeit immer schwerer geworden ist. 
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Abb. 1. 
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Die Verteilung der Lieferung auf Länder gibt Zusammen- 
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Zusammenstellung I. 


1. Deutschland 7696 
2. Rufsland 321 
3. Holland . 981 
4. Bulgarien 223 
5. Rumänien 174 
6. Japan 170 
7. Spanien . 155 
8. Frankreich . 131 
9. Dänemark . 118 
10. Brasilien 94 
11. Türkei 90 
12. Brit.-Ostindien 86 
13. Italien 71 
14. Österreich- Ungarn 65 
15. Chile . 42 
16. China 41 
17. Siam . . 39 
18. Schweden, Norwegen 28 
19. Afrika 36 Ñ 
20. Portugal . 30 
21. Jugoslawien 28 
22. Argentinien 27 
23. Finnland 23 
21. Belgien . 16 
25. Polen ; 15 
26. Sonstige Länder З 40 
"1000 
Davon für Ausland 230/, mit . 2304 
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Fortschritte der Schmelzbearbeitung der Metalle. 


Das Verfahren der Bearbeitung der Metalle durch Schmelzen 
ist in zahlreichen Veröffentlichungen behandelt, in neuerer Zeit 
gewinnen nun die wirtschaftlichen Verhältnisse an Bedeutung. 
Durch eingehende Messungen des Verbrauches an Karbid und 
Gas hat man die erzielten Leistungen mit dem Aufwande und 
den Unkosten genau verglichen. Durch diese Gegenüberstellung 
verschiedener Bauarten der Vorrichtungen und deren Leistungen 
bezüglich sparsamen Verbrauches und billiger Bedienung gegen- 
über der erzielten Leistung gelangte man zu folgenden Forderungen 
für eine wirtschaftlich befriedigende Anlage zum Schweilsen 
und Schneiden. 

Die Entwickeler des Azetilen müssen ermöglichen: 

Verlustfreie restlose Vergasung, den Wegfall von Verschlüssen 
mit Gummidichtungen, Verschraubungen und ähnlicher Teile, 
dadurch einfachste Bedienung, Vermeidung von Verlusten an 
Gas bei Neubeschickung und während des Betriebes, luftfreie 
Erzeugung des Gases zwecks Ausschlusses jeder Gefahr, handliche 
Gestalt, geringer Raumbedarf, Leichtigkeit, leichte Reinigung 
aller Teile ohne die Vorrichtung auseinander zu nehmen. 

Der Preis ist erst in zweiter Linie entscheidend für die 
Wahl der Bauart, denn es wäre Sparen an unrechter Stelle, 
wenn man eine wirtschaftlich ungünstige, Gefahr bringende 
Anlage ihrer Billigkeit wegen bevorzugte. 

Ebenso wichtig ist die richtige Wahl des Brenners aus 
der grofsen Zahl der im Handel angebotenen. 

Zur Erzielung einer guten Schweifsung sind bestimmte 
Mindestmengen von Azetilen und Sauerstoff erforderlich, die von 
keinem noch so vollendeten Werkzeuge unterschritten werden 
können. Веі jedem Schweils- und Schneide-Geräte müssen aber 
folgende Punkte beachtet werden. 

Die Schweilslamme darf Überschufs weder an Sauerstoff 
noch ап Azetilen aufweisen, das Mischverhältnis mufs dauernd 
vollkommene Verbrennung ergeben, sonst nimmt die Schweils- 
stelle bei Überschufls an Azetilen im flüssigen Zustande Kohlen- 
stoff auf und wird bart und brüchig, während bei Nachlassen 
der Gaszufuhr, also bei Entmischen in der Schweilsflamme, der 
Überschufs an Sauerstoff ein Verbrennen der Schweilsnaht be- 
wirkt. In beiden Fällen ist die Festigkeit der Schweilsstelle 
minderwertig. Für die Wahl der Brenner ist also neben der Bauart 
die Vermeidung des Abfallens des Gases während des Schweilsens 
wichtig. Auch der erhitzte Brenner darf die gute Wirkung 
der Mischdüse für 1 Teil Azetilen zu 1 bis 1,1 Teilen Sauerstoff 
nicht stören. Die Angaben über Verbrauch an Gas in den 
Anzeigen der Lieferwerke werden oft nicht eingehalten. Das 
liegt zum Teile auch daran, dafs bei Brennern, an denen das 
Bogenrohr nicht aus Kupfer hergestellt ist, sondern die Kupfer- 
spitze unmittelbar auf der Mischdüse sitzt, durch das unvorteil- 
hafte Erwärmen der Sauerstoffdüse sehr schnell eine Entmischung 
mit den oben erwähnten Folgen eintritt. Die Ausbildung der 
Misch- und Sauerstoff-Düsen erfordert langjährige Erfahrung 
aus kostspieligen Versuchen mit besonderen Melsvorrichtungen, 
die nicht immer in genügendem Malse angestellt werden. 

Die Verteuerung aller Betriebstoffe zwingt zu äulserster 
Verminderung des Verbrauches an Gas beim Schweilsen und 
Schneiden und zu entsprechender Ausbildung der Vorrichtungen. 
So wird der Sauerstoff bei fast allen in Gebrauch befindlichen 
Schneidbrennern durch ein Ventil mit Handrad an- und abgestellt. 
Dies erfordert die Verwendung der linken Hand, da die rechte 
den Brenner führt. Abgesehen davon, dafs das Stellen eines 
Schraubventiles eine gewisse Zeit in Anspruch nimmt, was haupt- 
sächlich bei gröfseren Brennern einen ständigen nicht unbe- 
deutenden Verlust an Sauerstoff bedeutet, gibt es oft schwer 
zugängliche Stellen, an denen das Ventil mit der linken Hand 
nicht so schnell zu betätigen ist, dafs gröfsere Verluste ver- 
mieden werden. Wenn der Sauerstoff plötzlich abgestellt werden 
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mufs, weil der Brenner bei ungeschicktem Arbeiten nicht durch- 
schneidet oder flüssiger Stoff die Umgebung gefährdet, muls der 
Arbeiter das Schneiden durch Abheben des Brenners vom Werk- 
stücke unterbrechen und den Sauerstoff mit der linken Hand 
mehr oder weniger schnell abstellen. 


Bei manchen Bauarten der Schneidbrenner erfolgt das An- 
und Abstellen des Sauerstoffes durch Hebel mit der rechten, | 
den Brenner haltenden Hand. Um diese nicht zu erschweren, 
ist die Stopfbüchse gewöhnlich lose angezogen und fast stets 
undicht, was wieder einen ständigen Verlust an Sauerstoff bedingt. 
Auch müssen die Schlüsse gewöhnlich offen und geschlossen 
mit der Hand festgehalten werden, und können nicht dicht 
schlielsen, da die Dichtheit von der Stärke des Druckes der 
Finger abhängt. 

Alle diese Übelstände werden durch eine neue Schnell- 
abstellung für den Sauerstoffstrahl (Textabb. 1)*) ausgeschlossen, 
die völliges Dichthalten und dauernd gute Wirkung verbürgt, 
und durch Verschleifs nötig werdende Ausbesserungen tunlich 
beschränkt. Nutzloser Verbrauch von Sauerstoff wird vermieden, 
da das für Selbstschlufs ausgebildete Ventil durch einen leichten 
Druck bedient wird und in der gegebenen Stellung verharrt, 
bis es wieder durch leichten Druck ausgelöst wird, so dals die 
Zuhülfenahme der zweiten Hand wegfàllt. Der Hebel für die 
Betätigung dieses Ventiles liegt geschützt im Innern des Hand- 
griffes. 


Eine weitere beachtenswerte Vervollkommnung der Schmelz- 
werkzeuge ist die Beseitigung des lästigen Rückschlagens der 
Flamme beim Schweilsen und Schneiden, das stets eine Unter- 
brechung der Arbeit bedingt und Verluste verursacht, weil das 
Schweifsstück erkaltet und wieder erwärmt werden muls. Der 
Brenner mufs nach dem Abstellen der Gaszufuhr erst wieder 
abgekühlt und die Schweifsflamme neu eingestellt werden, was 
Verluste an Gas bedingt. 


Durch den Rückschlag der Flamme tritt Zerstörung der 
Mischdüse ein, wenn die Gaszufuhr nicht durch sofortiges Ab- 
stellen unterbrochen wird. 
Ein weiterer Vorteil der 
Sicherung gegen Rückschlag 
besteht in der Erzielung 
eines gleichmälsig brennen- 
den Flammenkegels, da bei 
der schlagartigen Druck- 
steigerung beim Zurück- 
schlagen in dem Brenner- 
rohre die Ausströmöffnung 
stets sauber und frei gehalten 
wird. Die Spitze eines sol- 
chen Brenners kann man 
beispielweise in flüssiges 
Metall tauchen, ohne dafs 
sich die Ausströmöffnung 
verstopft. Namentlich auf 
dieser Wirkung beruht die 
Sicherheit ununterbrochen 
und gleichmälsig fortschrei- 
tenden Schneidens. 


Bei Brennern ohne Sicherung gegen Rückschlag, besonders 
bei solchen mit hohem Verbrauche an Gas, kommt es zuweilen 
vor, dals die Flamme im Augenblicke des Rückschlages bis zu 
den Abstellmitteln schlägt, ja sogar durch diese hindurch sich 
bis in den Sauerstoffschlauch fortpflanzt und in diesem weiter 
brennt. Das soll durch verschiedene jetzt im Handel befind- 
liche »Schutzpatronen« verhütet werden. 


Abb. 1. 


*) Messer und Co., G. m. b. H., Frankfurt a. M. 
33* 


220 


` Grade hierbei tritt der Wert der Sicherung gegen Rück- 


oder Schneid-Flamme bis in den Schlauch bietet, und das Weiter- 


schlag hervor, die Gewähr gegen das Zurückschlagen der Schweifs- | brennen schon im Brenner selbst sicher verhütet. 


Selbsttätige Zugsteuerung von Sprague'). 
Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel 35. 


Die selbsttätige Zugsteuerung von F. J. Sprague arbeitet 
mit Grundstellung auf »Gefahr«e. Ein Zug in der Blockstrecke 
vor der zu schützenden begegnet zwei Breinsmagneten, einem 
nahe der Einfahrt und einem nahe dem entscheidenden Punkte 
der Blockstrecke, aulserdem einem Rückstellmagneten nahe dem 
Ausfahr-Ende. Die Bremsmagnete sind Dauermagnete mit Aus- 
gleichspulen auf beiden Polstücken, der Rückstellmagnet ist 
ein Elektromagnet. Alle Magnete werden durch den Magnet- 
schalter des Schienen-Stronkreises der vorliegenden Blockstrecke 
gesteuert, die Bremsmagnete sind regelmälsig wirksam, der 
Rückstellmagnet ist unwirksam. Wenn ein Zug in die Anfahır- 
strecke einfährt und die davor liegende frei ist, werden die 
Bremsmagnete durch die Ausgleichspulen unwirksam gemacht, 
so dals der magnetisch ansprechende Empfänger auf der Loko- 
motive beim Überfahren nicht beeinflulst wird. Ist die vor- 
liegende Blockstrecke nicht frei, bleiben die Bremsmagnete 
wirksam und der magnetische Empfänger der Lokomotive spricht 
an. Der Rückstellmagnet ist dann unwirksam. Die Gleis- 
magnete sind in dichten Gehäusen aus Manganstahl verschlossen, 
die іп der Mitte des Gleises in der Bettung zwischen benaclı- 
barten Schwellen von diesen an Armen getragen werden. Die 
Bremsmagnete liegen mit den Schwellen, die Rückstellmagnete 
mit den Schienen in derselben Richtung. Dies sichert richtiges 
Wählen und Arbeiten der Vorrichtung auf der Lokomotive ohne 
Rücksicht auf die Stellung der Lokomotive. Die Flächen der 
Magnetpole liegen 10 bis 12 em unter Schienenoberkante. 


Unter dem vordern Ende des Tenders hängt ein doppelter 
Empfänger an einstellbaren Stützen. Er besteht aus zwei Paaren 
von am Boden eines nicht magnetischen Kastens befestigten 
Sammelplatten aus Flacheisen. Diese liegen 8 bis 10 cm über 
Schienenoberkante, oder 18 bis 20 cm über dem Gleismagneten. 
Der magnetische Flufs von diesem wird durch bewegliche Eisen- 
kerne im Empfängerkasten nach einem schwebenden Empfänger 
geführt, in dem er auf einem oder dem andern von zwei leichten 
beweglichen Ankern vereinigt wird. Die Bremsmagnete beein- 
flussen einen, die Rückstellmagnete den andern Anker. Die 
oberen Flächen der Polstücke haben ungefähr 20 cm Durch- 
messer, so dafs der Empfänger einer mit hoher Geschwindigkeit 
fahrenden Lokomotive in weniger, als 0,01 sek über den Gleis- 
magneten fährt. Während dieser Zeit öffnet der kleine Anker 
im Empfänger vorübergehend den Stromkreis. Diese vorüber- 
gehende Stromunterbrechung wird durch drei Magnetschalter 
in einem Kasten auf dem Laufbrette zur Wirkung gebracht, 
die selbsteinstellende Überdruck-Schalter in bestimmter Reihen- 
folge betätigen. Die Magnetschalter sprechen auf Stronistölse 
von 0,001 sek an. Sie sind verschlossen und abgefedert und 
unempfindlich für Erschütterung. 

Die Magnetschalter betätigen zwei Steuerventile unter dem 
Führerstande auf der Seite des Heizers, die je eine der die 
Bewegung eines Schieberventiles mit Kanälen steuernden Kolben- 


kaınmern nach aulsen öffnen. Das Schieberventil bewirkt irgend > 


eine durch ein Wählventil bestimmte Verbindung bemessener 
und begrenzter schwacher und starker Betrieb- und Not-Bremsung 
unter Geschwindigkeitsteuerung, mit oder ohne Ialtzwang, wenn 
die selbsttätigen Bremsen angelegt werden, oder mit der Be- 
rechtigung, bis zur Lösung mit begrenzter Geschwindigkeit 
weiterzufahren. Die Betätigung dieser Ventilgruppe kann je 
nach der Zusammenstellung des Zuges und den Verhältnissen 
des Betriebes irgend einer von verschiedenen Möglichkeiten 


entsprechen. Unter gewöhnlichen Verhältnissen verursachen 
»Achtung«- und »Halt«-Signale je eine Bremsung. Die Art 
dieser beiden Bremsungen wird durch das Wählventil bestimmt. 
»Achtung«- und »Halt«-Bremsung können in irgend einer Ver- 
bindung angewendet werden, beispielweise 0,5 und 2at Minderung, 
2 at Minderung und Notbremsung, nichts und 2 at. Die Ventil- 
gruppe ist für jede Art üblicher Bremsausrüstung verwendbar. 

Die Geschwindigkeit-Steuervorrichtung ist am vordern Ende 
der Lokomotive angebracht, ein Ende ruht auf einer Verlängerung 
der Vorderachse des Drehgestelles, das andere auf einer ab- 
eefederten Nase. Der Antrieb erfolgt durch ein in Öl laufendes 
Kegelrad-Getriebe, die Steuergruppe aus Fliehkraftregler, kleiner 
Prelsluftbüchse, festen und beweglichen stählernen Stromschlufs- 
bürsten liegt in einer trockenen Kammer. Am freien Ende 
der Geschwindigkeit-Steuervorrichtung sind ein biegsamer Prefs- 
luftschlauch und ein in einer Regelkuppelung endigendes, bieg- 
sames elektrisches Kabel befestigt. Der Luftschlauch wird mit 
der Bremsleitung verbunden. Das Ganze bildet eire Verbindung 
einer von der Geschwindigkeit mit einer von der Bremse be- 
einflulsten Vorrichtung, wodurch das nötige Zusammenwirken 
selbsttätig gesichert werden kann, um unnötige Betätigung der 
selbsttätigen Bremse zu verliüten. 

Die übrige Ausrüstung der Lokomotive besteht aus einem 
kleinen Stromspeicher, dem Stromerzeuger für den Speicher des 
Kopflichtes, einem von Hand und durch Kraft betätigten, mit 
dem Regelventile austauschbaren Führerventile und zwei Paaren 
von Signallampen, eines auf jeder Seite des Führerstandes. Das 
Führerventil wird durch Prefsluft-Öl-Druck betätigt, wenn ein 
Stromstols vom Gleise kommt. Dieser Druck dient zum Be- 
wegen des Hebels des Ventiles in die Verschlulsstellung, die 
wirkliche Bremsung wird durch die selbsttätigen Ventile unter 
der linken Seite des Führerstandes bewirkt. Die grünen Lichter 
leuchten, wenn die Ausrüstung fahrbereit und die vorliegende 
Blockstrecke frei ist, die gelben, wenn das Verhältnis zwischen 
Geschwindigkeit- und Hand-Bremsung die Weiterfahrt unter 


| Steuerung sicher macht. 


Bei Einfahrt in jede Blokstrecke zeigen die Signale im 
Führerstande an, ob die vorliegende Blockstrecke besetzt ist. 
Wenn das Anfangsignal der vorliegenden Blockstrecke auf 
» Achtung« steht, verschwindet das grüne Licht beim Überfahren 


' eines wirksamen Vorsignal-Magneten, wird ein hörbares Warnun gs- 


signal gegeben und eine je nach der Stellung des Wälllventiles 
schwache oder starke Betriebbremsung eingeleitet. Das gelbe 


Шеш erscheint, wenn die Bremsung genügt, der »Halt«-Bremsung 


am Ortsignal-Magneten zuvorzukommen. Der Bremshebel des 
Führers wird in die Verschlulsstellung bewegt, kann aber dann 
mit Anstrengung in die Lösestellung zurück bewegt werden, 
der entgegen wirkende Betriebdruck des Bremskopfes auf die 
Triebkolben wird sofort aufgehoben, wenn die Geschwindigkeit 


des Zuges nicht über der bestimmten Geschwindigkeit für Ein- 


fahrt in eine »Achtunge-Blockstrecke liegt. Wenn der Führer 
seine Pflicht tut, kann er daher wirklicher Bremsung des Zuges 
zuvorkommen oder seine Bremsen bei Änderung des Strecken- 
signales sofort lösen. Die selbsttätige Betriebbremsung kann 
nach Belieben von Hand erhöht oder ermälsigt werden. Wenn 
das Wählventil nicht für »Achtung«-Bremsung gestellt ist, wie 
bei langsamen Güterzügen gefordert werden kann, wird nur 
ein Lärmsignal gegeben, wenn die Geschwindigkeit unter 
Steuerung steht. Wenn der Führer während der Zufahrt zum 


 Ortmagneten eine Betriebbremsung vornimmt, erscheint das gelbe 


*) Railway Age 1922 I, Band 72, Heft 16, 22. April, 8. 963, | 


mit Abbildungen. 


| 


Licht, wenn die Bremsung genügt, um die Ermälsigung der 
Geschwindigkeit auf Steuergeschwindigkeit in angemessener Ent- 
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fernung nach Überfahren eines wirksamen Ortmagneten ohne 
selbsttätige »llalt«-Bremsung zu sichern. 

Wenn der Gefahrzustand beim Überfahren des Ortmagneten 
noch besteht, wird eine zweite Betriebbremsung eingeleitet, die 
ebenfalls durch den Führer gelöst werden kann, aber Bedingungen 
werden geschaffen für sofortige oder folgende »Halt«-Bremsung 
je nach Geschwindigkeit und Bremsverhältnissen, die dann oder 
danach in der Blockstrecke herrschen. Wenn die Lokomotive 
beim Erhalten des zweiten Stromstolses an einem wirksamen 
Ortmagneten ohne Bremsung fährt und ihre Geschwindigkeit 
unter der festgesetzten Steuergeschwindigkeit, beispielweise 25 
oder 30 km/st, liegt, was durch die gelbe Lampe angezeigt wird, 
und so bis zum Rückstellmagneten weiterführt, erfolgt keine 
»Halt«-Bremsung, aber wenn die Geschwindigkeit zunimmt und 
vor Überfahren eiues wirksamen Rückstellmagneten die Steuer- 
geschwindigkeit überschreitet, werden die Bremsen angelegt. 
Wenn die Geschwindigkeit bei Überfahren eines wirksamen Ort- 
magneten unter der vorher bestimmten Grenze, beispielweise 
70 oder 80 kn st, liegt, und der Zug als Ganzes unter einer 
Hand- oder selbsttätigen Detriebbremsung gehörig gebremst ist, 
erfolgt die »Halt<-Bremsung nicht: aber wenn die Bremsen vor 
Erreichung der Steuergeschwindigkeit gelöst werden, tritt je 
nach der Stellung des Wählventiles eine starke Betrieb- oder 
Not-Bremsung ein. Die »llalt«-Brensse kann jedoch nicht 
gelöst werden, bevor sie ihre Aufgabe erfüllt hat, wie kurz 
auch der anfängliche Stromstofs ist, oder was der Führer mit 
seinem Bremshebel zu tun versucht. Wenn die Geschwindigkeit 
auf Steuerung ermälsigt ist, können die Bremsen gelöst werden, 
aber wenn die Geschwindigkeit später vor Überfahren eines 
wirksamen Rückstellmagneten über die niedrige Grenze steigt, 
tritt die »Halt«- oder Not-Bremsung wieder ein. Wenn die 
Geschwindigkeit bei Überfahren eines wirksamen Ortmagneten 

über einer vorher bestimmten hohen Grenze liegt, erfolgt eine 
nicht gesteuerte »Halt«-Bremsung, die nicht gelöst werden kann, 
bevor ihr Zweck erfüllt ist. 

Wenn die Geschwindigkeit auf einer freien Blockstrecke 
über einer vorher bestimmten zulässigen Tlöchstgeschwindigkeit 
liegt, erfolgt eine Betriebbremsung ohne Rücksicht auf das 
Streckensignal, die Geschwindigkeit des Zuges muls für sichere 
Einfahrt in eine » Achtung«-Blockstrecke ermäfsigt werden, damit 
der Druck auf den Bremshebel des Führers vor Überfahren 
eines Rückstellmagneten aufgehoben wird. Wenn ein Zug, der 
einen Stromstols für Bremsung der Höchstgeschwindigkeit er- 
fahren hat, und dessen Geschwindigkeit nicht passend ermälsigt 
wurde, in eine »Achtung«-Blockstrecke einfährt, erhält er eine 
»Halte-Brenisung am ersten Bremsmagneten. Wenn unter irgend 
welchen Verhältnissen die »Halt«-Bremsung erfolgt ist, bestimmt 
die vorher bestimmte Stellung des Wählventiles, ob der Zug 
allein nach dem Willen des Führers unter Steuerung weiter- 
fahren kann, oder erst zum Stehen gebracht werden mufs und 
das Zusammenarbeiten des Führers und Heizers aufserhalb des 
Führerstandes erfordert, um die Bremsen zu lösen. 

Bei Überfahren eines wirksamen Rückstellmagneten werden 
die Magmnetschalter auf der Lokomotive in die Grundstellung 
zurück geführt, wenn ein oder zwei Brems-Stronstölse erfolgt 
sind, wenn keiner erfolgt ist, hat der Rückstell-Stromstofs keine 
Wirkung auf die Vorrichtung. Der Rückstellmagnet bringt nur 
die Steuer-Magnetschalter in die Grundstellung zurück, er wirkt 
nicht auf die Bremsen. Wenn jedoch der Rückstellmagnet beim 
Überfahren nicht durch die »Fahrt«-Stelluug des Ortsignales 
erregt ist, wirkt er nicht, die Geschwindigkeit wird auf der 
Steuergrenze gehalten, aber der Zug darf unter Steuerung durch 
die nächste Blockstrecke weiterfahren. 

Wenn der Zugführer einen Steuerschalter entriegelt, kann 
er Lokomotivführer und Heizer vorübergehend berechtigen, durch 
gemeinsame Handelung eine frühzeitige Rückstellung herbei- 
zuführen, іп dem er das »Fahrte-Licht des Führerstandes an- 


~ Magnetschalter A seinen Anker an. 


30 und 32, 


stellt. In einem Stellwerk- oder andern besondern Gebiete kann 
ein weiterer Rückstellmagnet eingerichtet werden, um frühere 
Beschleunigung zu gestatten, falls die Signale auf »Fahrt« gehen, 
und unter Überwachung des Zugführers kann auch Vorsorge 
getroffen werden, dafs gleichzeitige Handelung des Lokomotiv- 
führers und Heizers die Magnetschalter in die Grundstellung 
zurück stellen kann. | 

Betrieb-, »Halt«- und Rückstell-Stromstölse wirken aulser- 
ordentlich schnell, beide Bremssteuerungen werden bei ge- 
schlossenen Stromkreisen betätigt. 

Strecken unter Geschwindigkeitsteuerung, wie gefährliche 
Bogen, Brücken oder Kreuzungen können als Blockstrecken mit 
Dauersignal behandelt werden, jede mit einem oder mehreren 
Brems-Dauermagneten für anfängliche Betriebbremsung ап der 
richtigen Stelle, wenn die Geschwindigkeit übermäfsig ist, oder 
später, wenn sie erhöht ist, und einem Rückstell-Dauermagneten 
hinter dem Bogen. Für Steuerung bei XNotverhältnissen der 
Bahn können auch versetzbare Magnete verwendet werden. 

Bei angelegten Bremsen bleibt der auf den Hebel des 
Bremsventiles wirkende Druck bestehen, bis die Geschwindigkeit 
auf eine vorher bestimmte, für jede Lokomotivgattung ver- 
schiedene Grenze ermälsigt ist. 

Wenn der Brems-Stromschliefser 21 (Abb. 11, Taf. 35) 
vorübergehend geöffnet wird, werden die Magnetschalter A und H 
stromlos, ihre Anker А-1 und H-1 fallen. Das Fallen des Ankers 
А-1 öffnet den Haftschliefser 27 und den Stromkreis der 
»Achtunge-Steuerventil-Spule AS, so dafs »Achtung«-Bremsung 
erfolgt. Das Fallen des Aukers H-1 öffnet den Haftschlielser 29, 
damit aber nicht den Stromkreis des Magnetschalters H, weil der 
weitere, durch den Anker R-1 des Rückstell-Magnetschalters R 
gesteuerte Dlaftschliefser 31 noch geschlossen ist. Das Zurück- 
gehen des Stromschliefsers 21 in die geschlossene Stellung erregt 
sofort den Magnuetschalter H, der seinen Anker H-1 anzieht. 
Die Herstellung eines Überdruckes im Bremskopfe des Führers 
setzt den Schalter BK unter Überdruck, öffnet den Rückstell- 
Stromkreis, schaltet die grüne Lampe Gr aus und macht den 
Rückstell-Magnetschalter R stromlos, der Anker R-1 fällt, die 
Stromschlielser 31 und 32 öffnen sich, Magnetschalter H bleibt 
durch den Haftschlielser 29 erregt. A und R sind daher ge- 
öffnet, H noch erregt. Die Bewegung der Kolben des Brems- 
kopfes öffnet den Schalter BKA nach aufsen und schliefst den 
Stromkreis vom Magnetschalter A durch die Geschwindigkeit- 
bürste 9 und den Walzen-Stromschliefser N nach der negativen 
Leitung, durch Bürste 11 und Schalter S. Diese Wirkung ist 
nur möglich, wenn der Walzen-Stromschliefser N, der gewöhnlich 
mit Zunahme der Geschwindigkeit nach links geschoben wird, 
so weit nach rechts bewegt ist, dafs Bürste 9 Stromschlufs mit 
Walze N herstellen kann. Unter diesen Verhältnissen zieht der 
A und H sind jetzt erregt, 
R stromlos, BK wurde inzwischen bei Aufheben des Überdruckes 
im Bremskopfe geschlossen, der Rückstell-Stronschlielser 22 
jedoch offen gelassen. 

Beim zweiten Stromstolse vom Gleise wird der Strom- 
schlielser 21 wieder vorübergehend geöffnet, A und H wieder 
stromlos. aber jetzt ist der Stromschliefser 31 des Rückstell- 
Magnetschalters R offen, das Fallen des Ankers II-1 öffnet den 
Haftschliefser 29 des Magnetschalters H, der daher stromlos 
bleibt, obgleich sich Stromschlielser 21 geschlossen hat; Magnet- 
schalter A kann wie vor wieder erregt werden. Jetzt ist A 
erregt, H und R sind stromlos, zwei der vier Stromkreise 8, 3, 
in Nebenschaltung und durch 13 mit der »Halt«- 


 Steuerventil-Spule HS verbunden, sind geöffnet, so dafs HS noch 


ı durch Bürste 8, oder die bewegliche Bürste 12 und Schalter BL 


gesteuert wird. Bürste 12 und die mit dem Lichte Gb ver- 
bundene Bürste 6 werden durch Minderung des Überdruckes 
in der Bremsleitung der Lokomotive nach links bewegt, in der- 
selben Richtung wie NM durch den Flielkraftregler. Wenn 


BL durch Überdruck in der Bremsleitung geöffnet wird, 
erfolgt die endgültige Steuerung durch Bürste 8, aber wenn 
BL geschlossen ist, wird die Steuerung nach Bürste 12 ver- 
schoben, das heilst nach einer von Geschwindigkeit und Bremsung 
abhängigen Stellung. Stromschliefser 6 öffnet sich vor Strom- 
schliefser 12, daher wird das gelbe Licht Gb ein » Achtung«e-Licht. 

Bei Empfang eines Rückstell-Stromstolses wird der Strom- 
schliefser 22 durch den Anker 25 geschlossen und durch die 
einen Teil des Empfängers bildende Haltespule 24 geschlossen 
verriegelt. Magnetschalter R wird daher erregt, Stromschliefser 
31 und 32 werden durch R-1 geschlossen, die grüne Lampe 
Gr leuchtet, H wird ebenfalls wieder erregt, alle Stromkreise, 
Magnetschalter und Steuerventil-Spulen werden durch Strom- 
schlielser 31 in den Grundzustand zurück gebracht. Wenn nur 
ein Brems-Stromstols erfolgt ist, bringt der Rückstell-Strom- 
schlielser des Empfängers nur R und Gr wieder in erregten 
Zustand, H ist schon erregt. 
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Gegenwärtig fährt ein Zug zur Erprobung der Vorrichtung 
sieben Stunden täglich an sechs Tagen wöchentlich auf einem 
Gleise östlicher Fahrrichtung der Strecke Ossining-Tarrytown 
der Neuyork-Zentralbahn mit sechs Signalanzeigen. Alle anderen 
Züge sind vorübergehend von diesem Gleise ausgeschlossen, 
mehrere hundert Betätigungen unter verschiedenen Verhältnissen 
werden jede Woche ausgeführt und verzeichnet. Auf diesem 
Gleise werden elektrische Lokomotiven und Züge mit Vielfach- 
steuerung durch Gleichstrom aus einer Stromschiene mit Rück- 
leitung durch die Fahrschienen betrieben. Die selbsttätigen 
Blocksignale haben »Fahrt«-Grundstellung, die Schienen-Strom- 
kreise führen Wechselstrom. Die Gleismagnete mit Gefahr- 
Grundstellung werden aus Stromspeichern längs der Strecke 
gespeist, die durch Tropfladung aus den Wechselstrom-Kraft- 
leitungen erhalten werden. 

Die Zugsteuerung wurde durch die »Sprague Safety Control 
and Signal Corporation« in Neuyork ausgebildet. В —5. 


1E1.II.T.T-Tenderlokomotive der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn-Gesellschaft*). 


Die von A. Borsig gebaute Lokomotive sollte für die 
Bergstrecken Blankenburg-Tanne und zugleich für die übrigen 
von Blankenburg ausgehenden Flachlandstrecken, vor- und 
rückwärts fahrend, gleich gut geeignet sein, und 200 t Zug- 
gewicht auf 60°/,, Steigung mit 12 bis 15 km/st befördern. 
Die Bogenläufigkeit war so auszubilden, dafs Weichen von 1:7 
mit anschlielsenden Bogen von 140 m Halbmesser befahren 
werden konnten. Daher wurde eine 1Е1.1П.Т.Г-Тепдег- 
lokomotive mit folgenden Verhältnissen gewählt. 


Durchmesser der Zilinder d 700 mm 
Kolbenlub bh, . 550 > 
Durchmesser der Kolbenschieber . 300 >» 
Kesselüberdruck p E 14 at 
Durchmesser des Kessels, innen . 2000 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante 2800 >» 
Heizrohre, Anzahl . .. 225 und 32 

> , Durchmesser 41/46 und 125/133 mm 

» ‚ Länge ae . 8700 > 
Heizfläche der Feuerbüchse 13,624 qm 

» > Heizrohre 167,238 > 

> des Überhitzers 54,138 > 

> im Ganzen H 235 > 
Rostfläche R . қ 3,963 > 
Durchmesser der Triebräder D 1100 mm 

» » Laufräder 850 > 

Triebachslast G, 75% 
Betriebgewicht der Lokomotive С 100» 
Leergewicht > » о Ж Jà 50» 
Wasservorrat `, . — + - - , + + . 8,8 cbm 
Kohlenvorrat . 3t 
Fester Achsstand 4050 mm 
Ganzer » . 9550 > 
Länge . 12450 » 
Zugkraft Z = 0, 75. р. an: SS Des = „25725 kg 
Verhältnis H: R=. . š b sQ 59,3 

» HG: 3,13 qm/t 

» HG = 2,35 > 

» 2: H = 109,5 kg/qm 

> Z: G, = 343 kg;t 

> KEE E = 257,3 » 


Der Achsstand von der ersten WS vierten Triebachse ist 
fest, die zweite und fünfte haben Seitenspiel, beide Laufachsen 
sind nach dem Mittelpunkte einstellbar, die Stützung ihrer 
Achsen erfolgt durch Kugelzapfen mit Rückstellung durch 
Кепе aus Fosforbronze. Die Federn der Triebachsen liegen 


*) G. Hammer, Glasers Annalen 1922, 1. Juni, S. 192; Organ 
1922, 15. Juni, S. 176. 


unter den Achslagern, die erste und zweite, dann die vierte 
und fünfte Triebachse sind durch Ausgleichhebel verbunden. 
Die unmittelbar angetriebene Achse kann für sich nachgespannt 
und dadurch die Belastung entsprechend geregelt werden. 
Durch Abspannung der mit den Federn der Triebachsen nicht 
verbundenen Federn der Laufachsen ist die Belastung der 
Triebachsen auf 17 t zu steigern. Der Barrenrahmen ist 100 пип 
stark, durch Ausfräsen der Aussparungen aus einer vollen Platte 
mit einer Sondermaschine wurde der Stoff tunlich geschont. 
Am Kopfende des Rahmens befinden sich kräftige Bohlen zur 
Übertragung der Stolskräfte beim Schieben. Zwischen vorderer 
Pufferbohle und dem Stehkessel liegt eine wagerechte Ver- 
steifung, die den Rahmen gegen Querkräfte absteift. Kräftige 
wagerechte und senkrechte Versteifungen sind bei den Zilindern 
und unter dem Stehkessel angebracht. Eine weitere wagerechte 
Versteifung ergibt der hintere Wasserkasten unter dem Führer- 
hausboden, (uerversteifungen befinden sich über den Laufachsen. 
Die Achsbüchsen haben ihre Hauptführung im Rahmen über 
der Achsmitte erhalten, da die aus den auftretenden Kräften 
entspringende Kraft schräg aufwärts wirkt. 

Der Kessel ist sehr leistungsfähig, die Feuerbüchse besteht 
aus Kupfer, der Überhitzer hat 32 Glieder von je vier Röhren. 
Zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber nach Hochwaldt 
und Steuerung nach Borsig, bei der Steuerwelle und 
Mittelpunkt der Schwinge zusammengelegt sind. Die Zilinder 
sind mit zwei Umlaufhähnen ausgerüstet, um grolse schädliche 
Räume zu vermeiden, und um bei Benutzung der Gegendruck- 
bremse eine Sicherheit gegen Versagen eines der Hähne zu 
haben. Ein Luftsaugeventil nach Borsig sitzt auf der Nafs- 
dampfkammer des Überhitzers. Zu der Ausrüstung gehören 
ein Ventilregler, eine Dampfstrahlpumpe und eine Dampfpumpe 
mit Vorwärmer für Speisewasser nach Knorr, zwei Dampf- 
pfeifen, zwei Sicherheitventile nach Borsig, Schmierpresse 
nach Bosch zum Ölen der Zilinder, Kolbenschieber und 
Achslager, Einrichtung zur Dampfheizung, Prefsluft-Sandstreuer 
nach Borsig für alle Triebräder bei Vor- und Rückwärts- 
Fahrt, auf alle Triebräder einklotzig wirkende selbsttätige 
Eiukammer-Luftdruckbremse nach Knorr mit Zusatzbremse 
und Gegendruckbremse nach Riggenbach, Ше auf jedes 
Triebrad wirkt. Zum Inbetriebsetzen wird die Steuerung gegen 
die der Fahrrichtung entsprechende Stellung ganz ausgelegt, 
so dals Luft durch die Ausströmung in die Zilinder gelangt 
und durch die Kolben geprelst wird. Damit kein Rufs in die 
Schieberräume eingesogen wird, wird das Blasrohr durch einen 
Schieber abgeschlossen. Zur Schmierung wird etwas heilses 
Wasser mit Dampf gemengt vom Kessel aus in die Einströmung 
eingespritzt. Die Pressung der Luft und damit die Brems- 
wirkung wird durch ein Ventil vom Führerstande aus geregelt. 


Der Überschufs an Luft tritt durch den als Schalldämpfer 


wirkenden Mantel des Schornsteines ins Freie. Da die Loko- 
motive allein mit der Gegenbremse sich selbst und 130 t 
Wagengewicht bremsen kann, so wird diese auf Gefällen und 
bei grolsen zu schiebenden Lasten fast ausschliefslich benutzt. 
Eine Steigerung der Bremswirkung, namentlich bei feuchten 
Schienen, wird durch Verwendung des Sandstreuers erzielt. 
Da die Eisenbahnbau- und Betriebs-Ordnung vorschreibt, dafs 
Strecken mit Steigungen über 40%, im Allgemeinen für reinen 
Reibbetrieb unzulässig sind, so wurde, um auch auf starken 
Gefällen und bei grofsen schiebenden Lasten Sicherheit zu 
gewährleisten, die zuerst gelieferte Lokomotive noch mit einem 
Zahnrad -Brensgestelle versehen. Weil dieses jedoch wegen 
der vorzüglichen Wirkung der Gegendruckbremse nie in Wirkung 
zu treten brauchte, fiel es bei den später gebauten Lokomotiven 
fort. Da ein Teil der Wagen mit Saugebremse ausgerüstet ізі, 
erhielt die Lokomotive einen Doppelluftsauger. Das geräumige 
Führerhaus kann beim Durchfahren von Tunneln durch Schiebe- 
und Fall-Fenster allseitig gegen Rauch geschlossen werden, 
zur Beleuchtung dient Prelsgas. 


Mit der Ausführung eingehender Versuche auf der Strecke ` 


Blankenburg-Tanne und auf anderen Zahnstrecken beauftragte 
das Reichsverkehrsministerium das Eisenbahn-Zentralamt. Die 
Versuche fanden unter Leitung des Oberregierungsbaurates 
Strahl vom Eisenbalın-Zentralamte und des Regierungsbaurates 
Wagner, Vorstandes des Versuchsamtes für Lokomotiven in 
Grunewald zunächst auf der Strecke Blankenburg-Rübeland im 
Vergleiche mit einer Е.П.Т.Г G-Lokomotive Gattung T 16 
der Reichsbahnen statt. Für die Versuche mit der 1 Е 1- 
Lokomotive mulste aus Rücksicht auf den Zugkraftmesser im 
Mefswagen die höchste Belastung auf 230 t beschränkt werden, 
die Höchstlast der E-Lokomotive war 140t. Für eine grölsere 
Belastung waren bei dieser Lokomotive die Zilinder zu klein 
und die Sandstreuer nicht zuverlässig genug, um auf der Steigung 
das Schleudern sicher zu verhindern. 
können dagegen Reibkräfte bis zu 300 kg für 1t Reibgewicht 
und darüber erreicht werden. 

Bei 56°/, Füllung und 11 km/st Geschwindigkeit hatte 


die 1 E l1-Lokomotive 24900 kg Zugkraft am Kolben, die 
E-Lokomotive bei 70°/, Füllung, also ausgelegter Steuerung, ' 


und nahezu gleicher Geschwindigkeit nur 15700 kg, obgleich 
das Reibgewicht bei beiden Lokomotiven nahezu gleich war. 
Der Reibwert war rund 200 kg/t bei der E-Lokomotive olıne 
Anwendung des Sandstreuers, 316 kg t bei der 1 E1-Lokomotive 
mit dessen Benutzung. Diese beobachteten Zahlenwerte geben 
einen wertvollen Anhalt für den Entwurf von Gebirgslokomotiven, 
da sie für die Abmessungen der Zilinder und für die Grölse 
des Kessels betimmend sind. Die Grenzbelastung der E-Loko- 
motive dürfte nach dem Ergebnisse der Versuche 140 t Wagen- 
gewicht auf 007 Steigung betragen, während die 1 E1- 
Lokomotive auf derselben Steigung einen rund 260 t schweren 
Zug befördert und dabei die grölste Zugkraft von 17000 kg 
am Zughaken bei 12,25 km/st gleichförmiger Geschwindigkeit 
entwickelt hat. Die Füllung war 70°/, und der Dampfdruck 
im Schieberkasten 13 at. 

Für Gebirgstrecken mit ähnlichen Steigungen ist die 
E-Lokomotive nicht nur ihrer geringen Zugkraft und Leistung 
wegen, sondern auch wegen ihres schwachen Rahmenbaues 
und Triebwerkes, vor Allem aber deswegen wenig geeignet, 
weil die starke Neigung des Kessels auf den Steilstrecken die 
Decke der Feuerbüchse von Wasser entblöflsen kann. Веі der 
1 E1-Lokomotive ist diese Gefahr durch die Bauart des 
Kessels vermieden. 

Von besonderm Wert waren die Feststellungen des Lauf- 
widerstandes der beiden Lokomotiven. Die genaue Messung 
des Eigenwiderstandes verlangt, dafs die Zugkräfte am Kolben 
und am Zughaken gleichzeitig festgelegt, und dafs die Messungen 


Bei der 1 E1-Lokomotive ` 


im Zustande der Beharrung vorgenommen werden. Die Be- 
obachter auf der Lokomotive hatten also die schwierige, aber 
gelöste Aufgabe, bei bestimmter und gleichbleibender Füllung 
Dampfdruck-Schaulinien nur aufzunehmen, wenn sich der ganze 
Zug auf derselben Steigung befand und die Geschwindigkeit 
gleichförmig war. Die Zeitpunkte der Aufnahmen wurden 
elektrisch selbsttätig auf den Zugkraftstreifen im Melswagen 
übertragen. Aus der Zugkraftlinie ergab sich die zugehörige 
Zugkraft am Tenderzughaken, aus der Geschwindigkeitlinie 
konnte festgestellt werden, ob Beharrung bestanden hatte. Das 
Betriebgewicht wurde nach dem Verbrauche an Wasser berichtigt. 
Dampfdruck-Schaulinien wurden nur auf 60°/,, Steigung auf- 
genommen, nach Abzug der Widerstände aus Steigung und 
Krümmung erhielt man den Laufwiderstand der Lokomotive 
in der geraden Wagerechten. So ergaben sich die Werte 
der Zusammenstellung I. 


Zusammenstellung L 


E | 1Е1 


Lokomotive | 


— — - - ——IAa — — — - --- ~ a =E 


ne: == — -- = — 


Zugkraft am Zughaken 72. kg | 8000 bis 9500 | 13000 bis 16000 


Р » Kolben Zi. , 114000 „ 15700121500 , 24800 
Laufwiderstand in der geraden 
Wagerechten . kg 1600 2800 


Der Widerstand ohne den aus Steigung und Krümmung 
betrug bei der gröfsten Belastung für die E-Lokomotive 20 kg/t, 
für die 1 E1-Lokomotive 22 kg/t, etwa 15°/, mehr; das тиз 
als Folge der grölsern Zugkraft angesehen werden, was auch 
dadurch bestätigt wird, dals der mittlere Widerstand bei der 
gröfsten Belastung bei der E- und bei der 1 Е 1-Lokomotive 
annähernd 10°/, der mittlern Zugkraft am Kolben beträgt. 

Die Überhitzung beträgt bei der 1 E 1-Lokomotive bis 
zu 320°, ist also verhältnismälsig niedrig, und zwar nach 
Angabe der Erbauerin absichtlich; die Wärme des Abdampfes 
war im Mittel 120°, die Wärme in der Rauchkammer bei 
angestrengtem Arbeiten mit 300 bis 350° reichlich hoch, weil 
der Kessel für die gewählten Durchmesser der Heizrohre etwas 
kurz ist. 

Da von der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn viele 
Wagen auf die Reichsbahnen übergehen, so war zu prüfen, 
ob sich die Kunze Knorr- Bremse auch für die steilen Strecken 
dieser Bahn eignet. Die Bremszilinder und die Übersetzung 
im Brenisgestänge der Kunze Knorr-Bremse sind nach den 
steilsten sonst vorkommenden Gefällen bis 1:30 bemessen und 
erprobt, es war festzustellen, ob die Anordnung neben der 
Gegendruckbremse für die aulsergewöhnlichen Verhältnisse noch 
ausreicht. Züge der verschiedensten Zusammensetzung bis zu 
629% Wagengewicht wurden anstandlos gefahren, obwohl im 
gewöhnlichen Betriebe für die Strecke und Gleisanlagen höchstens 
solche von 450 t in Frage kommen können. Dabei wurde fest- 
gestellt, dals jeder beladene Wagen mit Kunze Knorr-Bremse 
sich selbst genügend abbremst, dals jeder leere Wagen mit 
dieser Bremse aulser sich selbst noch 106 anderweites Wagen- 
gewicht, und dafs die Gegenbremse aufser der Lokomotive 
130 t ungebremstes Zuggewicht aufnehmen kann. 

Dem Deutschen Bremsausschusse wurde die Bremse an 
einem leichtern, teilweise beladenen und bei einem schwerern, 
fast voll beladenen Zuge vorgeführt. Bei den Talfahrten wurde 
die selbsttätige Druckbremse der Lokomotive abgeschaltet, die 
Gegenbremse aber so betätigt, dafs sie grade das Lokomotiv- 
gewicht abbremste; die eingeschalteten Bremswagen dienten 
somit allein zum Bremsen der Wagen. Unter Anwendung 
eines für die Strecke vorgesehenen Leitungsdruckes von 6 at 
wurden die Verhältnisse der Zusammenstellung II gewählt. 
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EN II. 


Gewicht | Bremsverhältnis , Seitenkraft der Zug- 
der Wagen | 
Zug БС Lokomotive ; nach Achsen last in Richtung 
| di von 60 Tim Gefälle 
1 150,2 + 100 61,2 | 16,8 
2 26,6 


344,5 + 100 ` 87 | 


Bei der ersten Fahrt wurden auf der ganzen Strecke nur 
Bremsungen zur Regelung auf gleichmälsige Geschwindigkeit 
vorgeführt, bei der zweiten mit 24 km/st Geschwindigkeit ergab 
eine Schnellbremsung 120 m Brenisweg. 
konnte somit feststellen, dafs auch auf den Strecken mit 60%) 
Steigung mit der Kunze Knorr-Bremse zufrieden stellende 
Ergebnisse erzielt wurden. 

Auch die weiter in Betrieb genommenen 1 E 1-Lokomotiven 
haben allen Erwartungen entsprochen; sie befördern 200 t 
Wagengewicht und mehr auf der malsgebenden Steigung von 
60 °/,, der Zahnbahn zwischen Blankenburg und Tanne in beiden 
Richtungen mit 18 bis 25 km st mittlerer Geschwindigkeit, 
auf tlacheren Strecken kann diese auf 30 km ist gesteigert 
werden, während die Zahnlokomotiven auch hier über 8 km st 
kaum lıiinauskommen. Daher fahren die Reibmaschinen von 
Blankenburg bis Hüttenrode bei voller Auslastung etwa 30, 
die Zahnlokomotiven 70 min. Unter Berücksichtigung der 
beförderten Lasten ist die Leistung der Strecke also etwa 
vervierfacht. Selbst wenn man annimmt, dafs Zahnlokomotiven 
nicht wesentlich mehr kosten, als Reiblokomotiven, so verhalten 
sich die Firhaltungskosten doch mindestens wie 2:1; dies ist 
ein weiterer Vorteil. 

Die Überlegenheit tritt besonders im Verbrauche an Kohlen 
hervor; zwischen Blankenburg und Hüttenrode verbrauchten 
die, allerdings älteren Zalhnlokomotiven 0,9, die 1 E1-Loko- 
motiven erfordern für die gleiche Leistung nur 0,45 kg tkm, 
dem entsprechend auch weniger Wasser. 

Um die Leistung und Wirtschaft der 1E 1-Lokomotiven 
im Reibbetriebe gegenüber den zur Zeit verwendeten IV-Zahn- 
lokomotiven auch örtlich klarzustellen, wurden auch auf den 

Zahnbahnen Schleusingen-Rennsteig-Ilmenau, 1476 m in 

58,8 го, 

Boppard-Buchholz, 2400 m іп 60,6 bis 58,8 9m, 

Dillenburg-Hirzenhain, 1727 m in 58,8 о und 

Eschwege-Heiligenstadt, 2000 m іп 509 Versuchfahrten 
mit einer von der Halberstadt-Blankenburger Eisenbahn zur 
Verfügung gestellten 1 E1-Lokomotive vorgenommen, die im 


Allgemeinen mit älteren C I-Zahnlokomotiven in Vergleich ge- 
stellt wurde. Nur auf der Strecke Ilmenau-Schleusingen konnte 
ihr eine neue Zahnlokomotive der Bauart T26 gegenüber ge- 
stellt werden. Es ergab sich 

1. dafs die 1E1-Lokomotive im Stande ist, auf 60,69 


Steigung 180 t Zuglast betriebsicher zu befördern, das heifst 


Der Bremsausschuls ` 
vorliegenden 


| 
x 
x 
x 
x 
x 
| 


5000 mehr, als die T26 Lokomotive; 

2. dals der Kohlenverbrauch auf Tonnenkilometer bezogen 
ohne Berücksichtigung der Geschwindigkeit bei der T 26-Loko- 
motive rund 30°io gröfser ist, als bei der 1E1-Lokomotive. 
Auf die Förderleistung bezogen ist dieser Unterschied 859%; 

3. dafs die Verdampfung für 1 qm Heizfläche und Stunde, 
die Anstrengung des Kessels, bei der T26-Lokomotive im 
Falle trotz der ungleich niedrigern Leistung 
189 höher war, als bei der 1 E 1-Lokomotive. 

Bei den Brensversuchen waren einige offene Güterwagen 
mit je 15t Steinschlag beladen, ein Gepäck- und der Brems- 
versuch-Wagen zu einem Versuchzuge zusammengestellt, der 
unter Beigabe des Lokomotiv-Mefswagens für Berg- und Tal- 
Fahrten benutzt wurde., Das Wagengewicht der einzelnen 
Züge schwankte zwischen 224 und 2961, abgebremst waren 
76 bis 90,5 %о der Wagenachsen. Die Seitenkraft des Ge- 
wichtes des ganzen Zuges betrug 19,1 bis 23,3t. Auch bei 
diesen Bremsversuchen wurden bei allen Fahrten bezüglich 
der einzuhaltenden Geschwindigkeiten und der in den einzelnen 
Bremsabschnitten auftretenden Drucke der Bremszilinder günstige 
Ergebnisse erzielt. Der Führer hatte den Zug auch ohne 
Benutzung der Gegendruckbremse stets in der Gewalt, selbst 
auf schlüpferigen Schienen. 

Allgemein hat die 1E1.T-Tenderlokomotive auch auf 
den ehemals preulsischen Zahnstrecken in reinem Reibbetriebe 
wesentlich günstiger abgeschnitten, als die derzeitigen Zahn- 
lokomotiven, überall ergab die neue Lokomotive eine erhebliche 
Ersparnis an Heizstoff und Wasser. Wenn dabei auch diese 
Lokomotive den Vorteil der Überhitzung des Dampfes für sich 
hatte, so bleibt doch zu berücksichtigen, dals die Erhaltung 
der Zahnlokomotiven schon ohne Überhitzung so schwierig ist, 
dals sie sich zwecks Ausbesserung in der Regel wesentlich 
länger aulser Dienst befinden, als im Betriebe. 

Zu der festgestellten Ersparnis an Kohle und Wasser 
kommt bei der 1E1-Lokomotive noch eine erheblich höhere 
Schleppleistung bei wesentlich geringerer Fahrzeit und damit 
günstigere Ausnutzung der Mannschaften. Bei der Umstellung 
des Zalınbetriebes in Reibbetrieb kommen auch noch die nicht 
unerheblichen Erhaltungskosten für die Zahnstrecke in Fortfall. 

— К. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Die Alaska-Eisenbahn. 
(Railway Age 1922, S. 812.) 

Ата 5.11.1922 wurde das Schlufsstück der Alaskabalın von Seward 
an der Resurrection Bay nach Fairbank eröffnet. Der Verkehr ist 
blos im Winter ein „durehgehender“ zu nennen. Bei Nenana, etwa 
100 km von Fairbanks fehlt die 215 m lange Brücke über den Tanana- 
flnfs. Von Nenana werden die Reisenden und Güter vorläufig auf 
Fährbooten nach einer Schmalspurbahn bis Fairbanks befördert. Пп 
Winter trägt das Eis Ше Balın. Die Länge der Alaskabahın beträgt 
755 km Regelspur, mit Flügelbahnen 570 km. Dem Bahnbaue standen 
grolse Schwierigkeiten durch die unwirtliche Gegend, die Witterung 
und den Mangel an Strafsen entgegen. Die Kosten waren auf 
55 Millionen Dollar veranschlagt, erreichten aber 112 Dollar ohne 
die Fahrzeuge. Die Linie führt, von Seward, einem eisfreien Hafen, 
nördlich nach Anchora, entlang des Susitnaflusses über die „Alaska 
Range" und über den Broadpals durch die Schluchten des Nenana- 
flusses. In Matanuska, 205 km von Seward, liegen grolse Kohlen- 
felder, ebenso іп Nenana. Alaska besitzt die beste Dampferkohle an 


der Küste des stillen Ozeanes. Der Ban der Bahn senkte den Preis 
der Kohle von 18 auf 9 bis 10 Dollar für It. G. W. K. 


Eine nene Bahnlinie in Ecuador zum atlantischen Ozean. 
(Engineering, 4. April 1922, S. 257.) 

Eine auch für Brasilien wichtige neue Bahn planen die Regie- 
rungen von Ecuador, Chile und Brasilien. Sie soll von Puerto Bolivar 
am stillen Ozean über Cuenza und Loja Zamora über einen schmalen 
Teil von Chile durch die grolsen Niederungen des Amazonenflusses 
nach Para in Brasilien am atlantischen Ozean führen. Das durch- 
zogene Gebiet umfalst 400000 qkm, ist reich ап Bodenschätzen aller 
Arten und zum Teile noch unerforscht. Zwischen Loja und La 
Toma befinden sich reiche Kohlenlager, nach denen die Bahn einen 
grolsen Bogen beschreibt. Die Arbeiten werden Schwierigkeiten bieten, 
da mehrere Wasserscheiden in beträchtlicher Höhe, teils auf Rampen, 
teils in Tunneln zu überwinden sind, und grolse Ströme, Zamoa, 
Santiago, Morona, Postaza, Dapo, СоПега, Amarillo, Guyabal und 


Thoma, meist Nebenflüsse des Amazonenstromes, zu überbrücken sind, 
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Wegen der zu gewärtigenden Schwierigkeiten soll der Bau іп | rollen f können elektrisch oder mit einem Handrade so eingestellt. 
drei Abschnitten erfolgen. Ein Syndikat in Chile und Ecuador unter- ` werden, dafs der Ring genau rund bleibt. Eine Meisvorrichtung 
nimmt den Bau mit 35 bis 40 Millionen Pesos. G.W.K. | auf dem Rahmen zeigt an, wenn der Ring den richtigen Durch- 

£ messer und die gewünschte Dicke hat. Zur Bedienung der Steuerung 
Walzwerk für Radreifen. sind zwei Mann erforderlich, je einer für die Druckwasserkolben 


(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, November 1921, und die Führrollen. А. 7. 
Nr. 45, Б. 1194. Mit Abbildungen.) | SEN 
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 4 auf Tafel 34. Ä Eine Eisenbahnlinie in Patagonien. 


Ein Walzwerk neuerer Bauart für Radreifen bis 3m Durch- (Manchester Guardian, 23. ІП. 1922.) 
messer aus der Maschinenbauanstalt H. Banning A.-G. іп Hamm Die argentinische Regierung will eine rund 1000 km lange Balın 
zeigen Abb. 2 his 4, Taf. 24. Beim Entwurf ist besonders darauf in Patagonien von Puerto Madryn im Gebiete von Chubut bis an 
geachtet, dals alle gleitenden oder umlaufenden Teile vor Zunder die Andenkette nach Epuyen bauen, wo sich Kohlenlager befinden, 
und Wasser geschützt sind, um dauernd genaue Arbeit und geringen und dort an die bestehende 440 km lange Bahn von San Antonio 
Verschleils zu sichern. Die im Rahmen a gelagerte senkrechte anschlieisen. Das Bahnnetz wird zwischen beiden Häfen die Gestalt 
Königwelle mit der Treibwalze с am obern Ende wird durch eine eines Hufeisens haben. Von San Antonio soll eine kurze Verbindung 
mter Flur liegende regelbare elektrische oder Dampf-Triebmaschine > nach Carmen de Patagonos hergestellt werden, damit anch die mittel- 
für 700 PS mit n == 300 bis 700 angetrieben. Im Rahmen a ist bare Verbindung nach Buenos-Ayres. Die Schienen werden aus 
ferner der Schlitten b mit der auf c gelagerten Druckrolle d ge- Belgien und Deutschland bezogen, die Linie läuft nach Art unserer 
führt, der durch einen Druckkolben und einen kleinern Rückzug- Kleinbahnen längs den Stralsen. Bahia Blanca wird als Handelsstadt 


kolben bewegt wird. Zwei in gulsstählernen Hebeln gelagerte Führ- | durch diesen Bahnbau sehr gewinnen. (ч. W. K. 
Oberhag, 
Stromsehiene für Kräne. rührung verstärkten Kopf oder, um gleichzeitig ihre Leitfähigkeit. 
iK. Perlewitz. Elektrotechnische Zeitschrift 1922, Heft 25, 22. Juni, 2" erhöhen, einen Kupferbelag auf dem Kopfe haben. Derartige 
8. 850, mit Abbildungen.) Kupferkopf-Schienen (Textabb. 1) werden in fünf Querrissen mit 


Kupferkopf-Querschnitten von 50 bis 200 qmm angeboten*), auch 
für Hängebahnen haben sie sich gut bewährt, weil sie den Bogen 
ohne Abspannungen und besonders viele stromdichte Halter gut 


Zur Verringerung der Kosten der Ausbesserung und zur Ver- 
meidung häufiger Unterbrechungen des Betriebes werden vielfach 
zur Stromzuführung für Kräne statt Schleifleitungen aus Kupferdraht. 


eiserne Stromschienen verwendet, die zur Erzielung breiter Be- еу E Vahle G. m. b. H., Dortinund. 
Abb. 1. Kupferkopfschiene. | Abb. 2 und 3. Verbindungslasche mit Kupferkopfschienen. 
Abh. 2. Seitenansicht. Abb. 3. Stirnansicht. 


Abb. 5. Seitenansicht. 


Abb. 4. 


Stromdichter Doppelkegel- Abb. 6. Ansicht von unten. er 30 
halter mit Schiene. T TE d 
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folgen, ebenso für Grubenbahnen, da Speisekabel auf längeren 
Strecken wegen der Grölse der Querschnitte gespart werden. Die 
Kupferkopf-Schiene kann nicht leicht in Stücke geschlagen und 
bei können jedoch einzelne Längen 
schnell ein- und ausgebaut werden. Als Lasche hat sich die in 
Textabb. 2 und 3 dargestellte mit Überbrückung Q aus mehreren 
Kupferblechstreifen bewährt. Die Stromschienen werden auf der 
Kranbahn oder an anderen Bauteilen mit. Doppelkegelhaltern (Text- 
abb. 4) aus geprelstem stromdichtem Stoffe „Resistan“ іп 2 bis 
Der Halter trägt eine eingeprelste Klaue 
aus sehmiedbarem Gusse, in die die Schiene hineingedrückt und 


entwendet, Ausbesserungen 


4m Teilung befestigt. 


+ 


dort durch einen besonders geformten Splint so gehalten wird. dars 
sie sich ausdehnen kann. 

Für Kräne mit Stromschiene dient ein Abnehmer tTextabb. 5 
und 6) für Stromstärken bis 400 A. Durch die seitliche Befestigung 
der beiden Schleifschuhe A und В am Abnehmerträger T ist geringe 
Bauhöhe erreicht. Leitend sind nur die in die Schleifschuhe aus 
stromdichtem Stoffe eingelassenen Schleifstücke, von denen der 
Strom durch stromdichte Kabel K dem Ahnehmerträger zugeführt 
wird. Breite Berührung ist dadurch gewährleistet, dats der Schuh 
leicht beweglich ist und nur in der Mitte unter Federdruek steht. 
so dafs er sich jeder Unebenheit der Stromschiene anpalst und 
nicht etwa nur in einem Punkte aufliegt. В s. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Hauptbahnhof in Chikago. 
10221, Band 72, Heft 5, A Februar, S. 323, 
Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 35. 
Der in Bau begriffene Hauptbahnhof in Chikago (Abb. 1 bis 4. 
Taf. 55) hat ein dureh Kanal-, Adams. Glinton-Stralse und Jackson- 
onlevard begrenztes Hauptgebäude mit Zugangshalle zu den Reise- 
steigen unter und östlich von der Kanalstralse und zwei getrennte 
Gruppen von Reisesteiggleisen nördlich von der Adams-Stralse und 
südlieh vom Jackson- Boulevard. Zugangshalle und (leise liegen 
unter Stralsenhöhe, ein Gepäckraum im Keller ist durch zwei lange 


(Railway Age 


geneigte Fahrten mit der Stralse verbunden, auf die sie an der 


nordwestlichen und südwestlichen Ecke des Hauptgebäudes münden. 
Dieses hat zuhlreiche Obergeschosse für Diensträume, die durch Ein- 
zänge an der Adams-Stralse und am Jackson-Boulevard zugänglich 
sind: diese sind durch kleine Treppen für die Dienstränme und den 
Verkehr der Beamten mit den Zügen mit dem Wartehallengeschosse 
verbunden. Die über 75 >< 30 m grolse Haupt-Wartehalle hat Ein- 
ginge von der Mitte der Kanal und Clinton-Stralse mit Treppen 
nach dem Sm unter der Капа, 3m unter der Clinton-Stralse 
liegenden Wartehallengeschosse. Der Haupteingang an der Kanal- 
stralse ist doppelt, die beiden Tore und Treppen sind 34,14 m von 
einander entfernt. Dieser Kaum zwischen den beiden Treppen wird 
für einen breiten Gang von der Wartehalle nach der Zuzangshalle 
mit der Fahrkartenausgabe auf der einen, der Gepäckabfertigung 
anf der andern Seite benutzt. So hegen in unmittelbarer Nähe der 
/ugangshalle Fahrkartenausgabe, Gepäck- und l’aket-Abhfertigung, 
Droschkenstand und bequemer Zugang nach der Stralse durch Rampen 
von Eingängen am Jackson-Bonlevard und an der Adams-Stralse 
dicht bei den beiden Flulsbräcken. Diese Eingänge an den dem 
Geschäftviertel nächsten Punkten des Gebäudes sind besonders beqnem 
für Vorort-Fahrgäste. Längs der westlichen Maner der Haupt- Warte- 
halle biegt ein Frühstücks- und Erfrisehungs-Raum, an der nord- 
westlichen und südwestlichen Eeke Zimmer für Raucher und Frauen 
mit Aborten und kuhezimmern. 

Awischen den Gleisen sind besondere Gepäcksteige mit Rampen 
für zwei Karrenbreiten nach dem Gepäckraume im Keller angeordnet. 
Der Kopf der Rampen liegt ungefähr hinter den Tendern ankommender 
Lokomotiven, also tunlich nahe der nächsten Tür des vordern Gepäck- 
wagens, Die Gepäcksteige sind 3,28 m. die Reisesteige 3,99 m breit. 
Um die Reisesteige später erhöhen zu können, führt eine schwach 
geneigte Rampe von der Zugangshalle nach den niedrigen Reisesteigen 
hinab, die nach dem Umbane die entgegengesetzte flache Neigung 
erhalten würde. 

An der Ostseite des Bahnhofes wird ein siebengeschossiges 
Bahnpostgebäude *) aus eisernem Fachwerke auf ungefähr 15 m tiefen 
Senkbrunnen aus Grobmörtel errichtet, das im Norden und Süden 
an Van Puren- und Harıison-Stralse grenzt, zwischen denen an der 
Ostseite eine Ladestralse vorgesehen ist. Im Gleisgeschosse sind 
Го-ікісісе an zwei durchgehenden und vier Stumpf-Gleisen mit Lade- 
kanten für БІ Wagen vorgesehen. Vom Keller führen zwei Tunnel 
nach den Postwagen auf anderen Gleisen des Bahnlhofes. Einer 
hegt quer unter dem südlichen Ende der südlichen Reisesteiggleise 
und hat Aufzüge nach deren Gepäcksteigen, der andere verbindet 
das Postgebäude mit dem Gepäckraume des Hauptgebändes, von wo 
die erwähnten Rampen nach den Grepäcksteigen führen. Das Post- 
vebände hat 15 Aufzüge für Postkarren, neun vom Keller bis zum 
sechsten, fünf bis zum Stralsen-, einen bis zum Gleis-tieschosse. Es 


*) Der Betrieb des Bahnposterebäudes wird besonders beschrieben. 


ist im Gleisgeschosse nicht mit Mauer eingeschlossen, hat aber 
Backsteinfache in allen Geschossen über Stralsenhöhe. Wegen einer 
Weichenverbindung zwischen dem innern durchgehenden Рохе 
gleise und dem benachbarten äulsern Gleise mufsten vier Maner 
pfeiler im Gleisgeschosse ausgelassen und durch einen 45,53 m langen, 
331 t schweren eisernen Träger in Durchfahrthöhe gestützt werden. 


Die Ladebühnen des Stralsengeschosses haben eiserne Rolltüren. 
Die Futsböden bestehen aus bewehrtem Grobmörtel, alle Flächen 


zum Karren oder Verarbeiten von Postsachen haben Belag ans mit 
Teeröl getränkten Klötzen. 

Das Postgebände hat einen Stralsen-Bingang nnd öffentliche 
Vorhalle an der Van Buren-Stralse mit Zugang zu drei Aufzügen 
für Menschen nach den verschiedenen Geschossen. Im sechsten 
Geschosse liegen Diensträume, Lagerraum, Ansbesserungswerkstätte, 
Speisewirtschaft mit Selbstbedienung, Arbeitzimmer und Verbrennnngs 
ofen, ein Raum zum Laden von Stromspeichern für Schlepper und 
Nebenzwecke. 7 H - s. 


Bahnpostgebäude des neuen Haupthahnhofes in Chikago. 
(Railway Age 19221, Band 72, Heft. 9, 4. März, S. 513, mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 19 auf Tafel 35. 

Das in Bau begriffene, 4 Millionen Dollar kostende Bahnpest- 
gebäude auf der Ostseite des Bahnhofgeländes zwiehen Van Buren 
und Harrison-Stralse kann 3000 t Postsachen täglich behandeln nnd 
beschäftigt über 1000 Beamte allein zur Behandelung der nieht oder 
nicht gehörig geordnet eingehenden Postsachen. Es ist 242.5 m 
lang, 23,16 m breit, hat sieben Geschosse und Keller. Aufser den 
verhältnismälsig schmalen Kopfseiten ist an einer Langseite eine 
eigene Fahrstralse vorgesehen. An dieser liegen Vorfahrten mit im 
Ganzen 176 т Länge für Kopfstellung von 60 Kraftwagen. Іле 
Ladebühnen des unter Stralsenhöhe liegenden bleisgeschosses haben 
Längen für im Ganzen 61 Wagen, vom Keller führen Tunnel nach 
den Wagen an den vom Postgebäude entfernten Ladebühnen des 
Balınhofes. Das Gebäude hat 15 Güter-Aufzüge, 65 Förderbänsler 
mit 11 km Band, und nahezu 2000 Karren verschiedener Bauart nnd 
Grölse mit diesen entsprechenden Schleppern. Von Stralsenwagen 
angelieferte, mit geordneten Postsachen gefüllte Säcke werden аш 
nördlichen Ende des Stralsengeschosses (Abh. S. Taf. 35) angenommen. 
wo 15 Rutschen verfügbar sind, um sie unmittelbar nach dem Gleis 
geschosse oder Keller zu befördern, wo sie geordnet und auf bord 
lose Karren geladen werden, die unmittelbar nach den V’ostwagen 
der verschiedenen Züge gezogen werden. Mit Zügen ankommende 
Säcke mit geordneten Postsachen für andere Bahnhöfe oder für die 
Stadt werden nach dem Stralsengeschosse befördert und nach der 
Vorfahrt für Stralsenwagen nahe dem südlichen Ende des Gebäudes 
zum Verladen auf Stralsenwagen gekarrt. Säcke mit nicht geordneten 
Postsachen werden von der Stralse an den mittleren Vorfahrten für 
Stralsenwagen, von Zügen im Keller oder Grleisgeschosse angenommen 
und nach den oberen Geschossen befördert. Hier werden die Post- 
sachen ein oder mehrere Male geordnet und schliefslich nach den 
verschiedenen Bahnpostlinien oder für die Stralsen-Übergabe geordnet 
eingesackt. Sachen niederer Bedeutung, Anzeigen und kleine Pakete 
werden nicht mit grolsen Paketen in dieselben Postsäcke gesteckt 
Erstere werden im vierten und fünften. letztere im zweiten und 
dritten (Geschosse geordnet. Die Trennung in diese beiden Gruppen 
erfolgt im ersten Geschosse oder, soweit möglich, durch die Versender. 
Säcke mit Sachen niederer Bedeutung, Anzeigen und kleinen Paketen 
werden auf 0,9 24m grolsen bordlosen Karren mit Aufzügen је 


227 
nach den Staaten nach dem vierten oder fünften, Sacke mit grolsen, 
nach Staaten geordneten Paketen nach dem dritten Geschosse be- 
fordert. Anf solchen Karren nach den oberen Geschossen beförderte 
l’ostsachen werden nach Staaten geordnet auf kleinere Karren für 
ungefähr 20 Säcke umgeladen und nach den Abteilungen für die 
verschiedenen Staaten zum Ordnen gebracht. 

Die Ordnung ganz ungeordnet angelieferter grolser Pakete 
erfolgt durch besondere Vorrichtungen. Der Postfahrer fährt sie 
п leicht vom Stralsenwagen abzurollenden Kippkarren an. Diese 
werden auf zwei 1,2 m breite Förderbänder gekippt, die die Pakete 
auf einer Rampe nach einer Ordnungsgruppe im dritten Geschosse 


geschaltet werden, um Anufhaufen von Postsachen dureh Ausschalten 
eines vorliegenden Abschmittes zu verhüten. Die Schraubenrutschen 
bestehen aus stählernen Platten und haben doppelte Blätter. Dis 
Rutschen im Strafsengeschosse schlielsen sieh bündig mit dem Fuls- 
boden, wenn sie nicht benutzt werden, so dals sie Karrenfahrten 
nicht beeinträchtigen. Die Bodenrutschen nach den Deckenbändern 
haben eine Vierteldrehung. so dafs die Postsäcke bis 90 em vom 
Förderbande gleiten, statt die ganze. 2,1 m betragzende senkrechte 
Entfernung von Fulsboden bis Förderband zu fallen. Die Aufzüge 
haben selbsttätige Vorrichtungen zu genauer Einstellung in Hohe 
des Fulsbodens bei offenen Türen. В 
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В. 
(Abb. 9, Taf. 35) befördern. Diese besteht aus einer Anzahl von 

Selbstentlader oder Kipperbetrieb 2 
helzernen Bühnen zwischen diesen Bändern stehende Beamte Pakete | (Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, September 1970, 
von den Zufuhrbändern nehmen und auf Förderbänder für Postsachen 


S. 789. Mit Abbildungen.) 

An Schnelligkeit der Entladung und in der Ersparnis an Löhnen 
sind die Selbstentlader dem Kipperbetriebe rechnerisch überlegen. 
sie mülsten deshalb bevorzugt werden. wenn dieser Vorteil nicht 
durch Bedenken gegen die Durchführbarkeit wesentlich eingeschränkt, 
ja in das Gegenteil verwandelt würde. Die Schwierigkeit des Betriebes 
mit Selbstentladern ist gegen den mit Kipper so grols, und die 
Leistungsfähigkeit des letztern reicht so weit aus, dals die Ent- 
scheidung stark zu Gunsten der Kipper beeinflulst wird. 
gebenden Umstände sind folgende: 

Selbstentlader sind in der Beschaffung erheblieh tenerer als 


nach je einem von gewissen Staaten, oder auf zwei Förderbänder 
werfen können, die Postsachen nach anderen Staaten auf einer 
Rampe nach einer zweiten Ordnungsgruppe im vierten Geschosse 
bringen, wo auch sie nach Staaten geordnet werden. Die auf den 
Ordnungsbändern der Ordnungseruppen im dritten und vierten (Ire: 
schosse geordneten Гозівасһеп werden durch Öffnungen im Fuls- 
hoden und über audere Fürderbänder nach Arbeittischen im zweiten 
und dritten Geschosse befördert. 

Die endgültige Ordnung aller Postsachen erfolgt au Tischen 
im zweiten, dritten, vierten und fünften (Geschosse. 


Die mals- 


Zur Beförderung 


der eingesackten Postsachen von diesen Geschossen nach dem Kipper. 
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Stralsengeschosse, Gleisgesehosse oder Keller dienen fünf fast über Der Übergang zu Selbstentladern ist schwieriger als der zu 
die ganze Länge des Gebäudes reichende Förderbänder dicht unter Kippern. 


Auch nach der Übergangszeit und Ausführung aller Bauten 
können Selbstentlader nicht wesentlich schneller wieder zugestellt 
werden, als die Wagen von Kippern,. auch ist die Ersparnis an 
Arbeiten nicht nennenswert grölser. 

Die Selbstentlader ermöglichen nieht, wie Kipper, das Патер 
ohue besondere Einrichtung wieder mechanisch aufzunehmen. 

Der Kipper kann auch zum Entladen schwerer Stückgüter nnd 
im Verschiebedienste verwendet werden. 

Beim Entladen von Hochbahnen ist die Ausnutzung des Dager- 
platzes durch Selbstentlader schlechter als durch Kipper. 

Bei Selbstentladern ist das Verhältnis der toten Last zur Nutz- 
last ungünstiger, als bei gewöhnlichen offenen Wagen auf Kıppern 

Die Erweiterung des Betriebes mit Kippern auf unseren Bahnen, 
nicht nur in der Überlegung, sondern in Wirklichkeit, erscheint 
Inernach angezeigt. К. D. 


den Decken des ersten, zweiten, dritten und vierten (eschosses 
Abb, 10, Taf. 35). Nach jedem Förderbande führen zwölf Öffnungen 
dureh den Fulsboden des darüber liegenden Gresenosses in annähernd 
gleicher Teilung, jedes dieser Geschosse hat also 60 Bodenrutschen. 
Jedes der 20 Decekenbänder ізі mit einer von fünf doppelten Schrauben- 
rutschen verbunden. Eine von diesen legt am nördlichen Ende, 
eiue nahe der Mitte und drei am südlichen Ende des Gebäudes, 
drei gehen bis zum Keller, zwei am südlichen Ende haben Ausgabe- 
rinnen im Stralsengeschosse. 

Die Förderbäuder bestehen aus Leinen und haben seitliche 
Schutzwände aus Leinen oder Metall, aufser wo diese bei den Ordnungs- 
gruppen Äunderlich wären. Sie werden durch halb gekapselte viel- 
polige Triebmaschinen für Gleichstrom mit 220 V getrieben. Irgend 
eine ununterbrochene Reihe von Förderbändern kann durch Druck- 
knöpfe in passenden Zwischenräumen längs ihres Weges sofort aus- 


Forderbändern, die so angeordnet sind, dals auf zwei 1 m breiten 


Maschinen 
Amerikanische Erfahrungen mit Vorwärmern für Speisewasser auf 
Lokomotiven, 


und Wagen. 


vorhandene Lokomotiven einzubauen sem. Der Abgasvorwärmer 
muls leicht gereinigt und beransgenommen werden können, damit 


(Railway Review, Mai 1920, Б. 873; Die Lokomotive, Januar 1922, 
Heft. 1, Š. 5.) 


Die Abgasvorwärmer der Mallet-Lokomotiven der Atchison-, 
Topeka- und Santa Fe-Bahn nutzten ähnlich dem Dampftrockner 
nach Crawford-Clench die vordere tote Kessellänge aus, die bei 
diesen Lokomotiven sehr grols ist. Der Erfolg war sehr gering, da 
die Abgase nur 335° haben und eine sehr grolse Heizfläche nötig 
ist, um die geringe Wärme auszunutzen. Dabei darf die Zugwirkung 
der Heizgase nicht beeinträchtigt werden. Auch ein Vorwärmer nach 
Thompson hat sich wenig bewährt. Er hat in 226 Rohren von 
je 32 in Durchmesser etwa 27 qm Heizfläche, die іп zwei zweiteilige 
Köpfe an der llauchkammertür eingesetzt sind. Die Speisung mit, 
der Strahlpumpe brachte nur 16,7 90 Zuwachs an Wärme und erheh- 
lichen Ansatz von Kesselstein, der nicht entfernt werden konnte. 
Der Vorwärmer wurde daher ausgebaut. Auch mit Vorwärmung des 
Speisewassers durch Auspufldampf sind Versuche angestellt und 
bauarteu nach Weir, Ме Bride дег Worthington-Pumpen-Gresell- 
schaft und der „Lokomotiv-Speisewasser-Gesellschaft“ erprobt. Die 
Erfahrungen führten zu folgenden Leitsätzen: Von Vorwärmern ist 
grolse Ersparnis an Heizstoff und Erhöhung der Kesselleistung zu 
erwarten. Die Lösung liegt in der Hintereinanderschaltung von 
Abgas- und Auspuff-Vorwärmer. die noch weiter durchzubilden ist. 
Die grölsere Nutzwirkung des letztern wird dann durch die höhere 
Wärme des erstern ergänzt. Der Vorwärmer тиз ununterbrochen 
und in jeder Abstufung speisen können, er soll leicht und auch in 


Heiz- und Rauch-Rohre und der Überhitzer zugänglich bleiben. Der 
schwächste Teil der Anlage ist die Pumpe, die vielteilig, schwer 
und weniger zuverlässig ist, als die Strahlpumpe. Alles hängt somit 
von der weitern Entwickelung der Speisepumpen ab, bis es vielleicht 
gelingt, einen Abgasvorwärmer zu schaffen, der mit Speisung durch 
Strahlpumpe dennoch so hohe Vorwärmung ergibt. dals namhafte 
Ersparnisse zu erwarten sind. Wie beim Heilsdampfe sind auch 
hier jahrelange mühsame Anstrengungen erforderlich. А. 4. 


Kesselnagen. 
(Engineer, Februar 1920, S. 176. Mit Abbildung 

Zur Beförderung von schwefelsauerm Ammonium fur die Her- 
stellung von Sprengstoff wurden in Eugland besondere zweiachsige 
Kesselwagen gebaut. Die Kessel sollten leichtes Auskippen des 
Inhaltes gestatten und vollständig Juftdicht sein. Der Mantel des 
aus drei Schüssen zusammengesetzten Kessels ist daher kegelig und 
am hintern Ende um 152 mm weiter als vorn. Hier ist auch eme 
Klapptür vorgesehen. die den ganzen Querschnitt freigiht. Die Tür 
ist aus Blech mit starker Wölbung жерге und durch kreuzweis 
aufgenietete Winkel versteift. Zur Dichtung ist am Rande сіп 
(ummiring eingelegt. Zehn am Umfanze verteilte Schraubklammern 
pressen den Deckel fest auf. Vor jeder Beladung werden die Kessel 
auf Diehtheit durch Kinlassen von Preisluft mit 1,9 at untersucht. 
Zum Füllen dienen zwei Offnungen von 457 mm Durchmesser auf 
dem Rücken des Kessels, deren Deckel in gleicher Weise gedichtet 
und festgemacht werden können. Die Kessel lagern in zwei Nattel- 


SÉ 


blechen auf dem eisernen Untergestelle, und sind mit dessen Lang- 
trägern durch vier breite Längsbleche vernietet, 
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die durch ein- 


geprelste Rippen verstärkt sind. Der Kessel ist 2486 mm lang und | gewicht 9400 kg. 


Balın 


1 Lüderitzbucht-Eisenbahn 


2. Bayerische Staatsbahn . 


| 


3 Sächsische Staatsbahn . 


4 Württembergische Staatsbahn 


H ; , 

6. Österreichische Staatsbahnen 
7, ° І 

8 ы Südbahn 

9; Prinz Heinrich-Balın, Luxemburg . 
lu Schwedische Staatsbahn 

ll Norwegische Staatsbahn . 
12: Mittellandbahn, England 

13 Serbische Staatsbahn 

14) Burlington- und Missouri-Bahn . 
15! Kanadische Pazifikbahn . 

16, Seeküsten-Bahn 

17, Neujork-Zentralbahın . 

18 Wladikawkas-Bahn 

19. Nord Donetz-Bahn 

20 Sfax-Galsa-Balın 

21! Preulsische Staatsbahnen . 
22 || Elsafs-Lothringen . 

23 | Österreichische Staatsbahnen . 
24 А А 

25 x ? ” 

26 | 2 Südbahn 

27 Belgische Staatshahn 

CH Parıs-Orleans-Balın 


29. Französische Nordbahn . 


30 Bone Guelma in Tunis . 
31 Schweizerische Bundesbahnen 


32 » n 


33 Ottomanische Eisenbahnen 


ШТ 


hat 1829 mm Durchmesser. 


Der Achsstand des Fahrzeuges beträgt 
- 3200 mm, die Länge zwischen den Stoflsflächen 6400 mm. das Teer 


А. 7. 
E.G- und ІР. G-Lokomotiven mit Tender und Е. 6-Tenderlokomotiven. 
Hanomag-Nachrichten 1922, April, Heft 102, S. 63.) 
( I 
| e | Durchmesser Achsstand ‚о °| Б E | E 2 | We 
| 5 ы з | der Zilinder, ` m О Г м тб о ЕЕ ЖЕСЕ 
= = = e = ы тоя Шегі іы ” e з. 
o | = B | Kolbenlub, ı © & ІР E|] € ча ° 5 БОГ 
d Bauart 2 д E eu a, ёне 2 2 %2 
‚СВ : 3 . Durchmesser $ = аз о 2 |1590 2 © ЖЕ 
д | < дог Triebräder , = Б en | қ, ШІ.) ы Е 
x mn t mm i mm ` mm ig qm | um | qm | t t t 
E-Lokomotiven mit Tender. 
Schmalspur. 
"1905 E.ll.t. 1067 8 470/550/1900 2500; 513012 2 — 119 . 35,7) 40 , 4 
Regel- und Breit-Spur. 
11920) E.IV.T.F 1435 16 $ “01270 3200| ou 16 3,86 47 1353 12:80 ` ai 
‚115! ЕЛУАДЕ 1435 14,7 2630/1260 2800 | 5600 13 38 - bes 65,6) 73,5 73,5 
ge Kuff 1495197 480/612/1230 2610 | 6000 12 19.9 | 197,6 62 68,5 65,5 
‚ |1909! KuPE Lin 14.8 620/612/1250 2800| 5600 12 2,57 50,1 199,3 668 73,5 73,5 
. 1921 В 5 13,6 590/632/1300 2500| 5600 14 3,98 84,6 ' 238,7 61,5. 68 | 6х 
. 1907 E.U.T.F 1435 13,3 Sanna 2800| 5609 14 342 55 17028 60 | 66,5 66,5 
1913 Е.п.Т.Г ‚1435 13,8 SECH 2800 | 5600 14 3,42 29,7 180,8 Ga 69,1. 69,1 
{1913 1435 14,9 630.650.1320 3000| 6000 12 3,5 | 50 2328 653 74,6 74,6 
‚ 1903 я 1435 16,9 7006401300 2900 | 5800 12 |3,15 58,9 254,0 о" 814,8 84,8 
. "1913 š 1435 16 | 650/640/1950 2990] 5800 12 3,32 63,2 233,1 73,180 80 
. 1920 ЕЛУ.Т.Г 1435 15 425/711/1410 3188| 6375 126049 41 1200 68775 |75 
1908 EI 1435132 му 032/1316 2800| 5600 14 346, — 201 60 66 |66 
‚ |18990 E... 155136 559/711/1270 — | 5182 112 348 — 2157 61 63 68 
б — ЕЛП.Т.Г7 1435 (21,7 597/762/1205 8659 568914 |46 55 353254101 109 109 
1905 E.1.t.7 1435 24,5 610/711 1320 2896 9792114,7 5,05 — |431 110 122,5122,5 
1913 Е 1435 05 6107111321 — ! 5791 | 14,7 SÉ — :429,6113 125 125 
nn ЕЛ.Т.Г 1524 16 600/700/1520 4320 5750112 be 52,6 231,5 69,3 80 50 
. 1913 М 1524 16 630/700/1320 435201 5780112 14,2 | 52 1930 71,6 80 ru 
1E-Lokomotiven mit Tender. 
Schmalspur. 
‚1908 1IEI TT / 1000 9,75 540/580/1100 3750 7600 12 2,33) 34,9 166,9, 50,5! 48,8! 56 
Regel- und Breit-Spur. 
er 1435 17 560/600/1400 4500 9000 14 3,9%! 7х,5 299,5 896 85 Ух 
1904 1E.1IVt.F 14551341 [65071350 ‚4620 8180 15 2771 — 2255 61,9 60,9 75,9 
ЮЕ | | | 
KO IE.IV.T.FF 1435 113,5 001901450 5010 8670 16 Au 63 255 70 67,4 77,2 
1911 н 14 5..[720/1450 ү 8670 16 4,6 | 49,4 240,5 73,70 м 
11990 ZE T.[ 1435 14,2 590/632/1300 4500 5500 15 446 50,2 259 72 71051 
. 1911 а 1435 14 610/720/1450 4590 8520 14 4,47 58,3 266,6 73,6 70 523 
. |1909 1E.IV.TT 1432 17,6 520/660/1420 ES 10115 14 5,1 | 6 301 94 87.8 104.2 
‚1909 1E.IV.T.F чыш au 4500. 5050 16 38,554 256,6 76,9 77,7 552 
‚11012 I 1435 17,7 a Sa 1550 5320 10120 16 3,22 69,2 313,9 89,9 88,1 99 
1910 1E.11.T.[7 1435 131 620/650/1400 4575 8275 12 976 41 1852 66 653 73 
11913 1ЕЛУ.ТАГ 1435 15,1 470/640/1330 2900 6450 13 3,7 | 57,5 278,7 753 75,6 85,3 
"1913 |1E.IV.T.F 1435 15,2 7,,/640/1330 ‚2900 6150 15 87 54,5 265,8 76 761 85,8 
1916 1Е.Ш.Т.Г.1435 15,7 560/600/1250 4500 8500 13 4,5 ' 80,8 3222 82,6 78,6 91,3 
34 Kanadische Pazifikbahn. | — I1E.11.T.f” 1435 20,4 597/813/1473 6705 9487 14 5,48 58,5 298,5104 102 1135 
35  Buffalo-Rochester . . 1907 1E.H.t.[ 1455 22 E a 5791 8636 14,7 52) — 3945112 110 122 
36 Pennsylvania- Bahn 1920 1Е.ПІ.ТГ 1435 31 75/813/1575 6910 9894 17,6 6.5 :137,4 540 154 155 1684 
971 Russische Staatsbahn 1915: 7 1524 15,9 2. 5690 8454 12,6 5,99 52,3 268,7 80,3 79,5 Hü 
38 Бот Pedro-Eisenbahn, Brasilien 1855 ТЕПЕ Г 1600 11,5 599/660/1148 4035 7515 91308 — 181 57 573 64 
39 Argentinien, Grofse Westbahn . 1906 > 1616144 495/711/1290 5790 8280 12,2 3,84, -- 227 72 72 8] 
40 Grolse indische Halbinselbahn 1920 1E.1V.T.fT 1676 ,19,2 508/660/1435 |0725 9545 11,2 ah 31,6 333 99 96 110 
| | | 


15 
19 
292) 
21 
223) 
23 


d 
25 1) 
26 


Bahn 


Feldbahnen . 


Sächsische Staatsbahn 


| Bosnische Forstbahn 


' Ргец/ѕіѕсһе Staatsbahnen 

| Pommersche Kleinbahn . 

| Mokta el Hadid, Algier. 
' Japanische Staatsbahn . 


» A 


Bergwerksdirektion Zabrze 


Hafenbahn Dortmund-Hoerde 
' Bergwerk-Bahn in Lintfort 


Sächsische Staatsbahn 
Pfalz-Bahn 


Baujahr 


191 
191х! 


. 1918 
. 1918 
u [| 
2 1914 


Ж 


Württembergische КЕТ 


‚ Brucher Kohlenwerk . 


Österreich 
. Grolse Osthahn, 
Paris-Orleans 


England . 


Paris-Orleans- und ER һе Süd- 


Balın 


Holländische Staal EE 


Italienische Staatsbahn . 


| Norwegische Staatsbahn 
245) | Grand Trunk-Eisenbahn 


. 1906 


1915. 
1914 
1911 

1912 
1914. 


1995 
1910 


1920 
1008) 
1906 
192] 


‚1911 
, 1862 
. 1902 


156% 


1908 


e 


1921 
1910 
Lu 


1591 
| 


1) Mit Kuppelung der Endachsen durch Zahnräder, 


x 


Bauart 


| 


Ae 
n i = der Zilinder, 
a 7 Kuobenhub, 
2 = Durchmesser | 
| < der Triebräder 
mu t min 


E-Tenderlokomotiven. 
Schmalspur. 


600 3,1 


EH t.” | 2x0/280/600 
А 600,78 310/260/600 

; в0) 3 270 300/600 
KIT "au 8,1 430J400/500 
n 760 5,3 8340/350/700 
E.II.T.F | 760 7 289 407900 
KIT 7858 420450;820 
KULE 10 5,8 350/550/1000 
ЕЛ..Г 1000 6,5 370/500:900 
Е.П.Т.Г 1067124 533/510/1245 
106713 533/610/1245 

tegelspur. 

E.ll.t.[” 1435 14 ! 530/560!/1100 
р 1435 15,6 520/630/1250 

Я 1435 15,6, 540.630/1200 
K.H TI 1435 16 | 510/580/1200 
А 1435 15,4 620/630/12-40 
E.1l.t.]” 1455143 560/560/1180 
E.11.T.f7 1435 12,5 500/560/1150 
E.ll.t.f7 1435 14,4 520/620 1195 
5 1435 8,5 461/632/1000 
KILL 1435 15.6 460/610/1370 
KILL 1435119 500;600/1050 

| 

KU TE 143517,1 630 660/1350 
К.и. р 1435 16,4 6:0/660/1400 
ЕЛУАДЕ 3515 9650/1350 
Е.П... 1135126 508/610/1130 
Ku 1435177 559/711/1270 


Bauart Luttermöller. 


Durchmesser Achsstand 


fester 
ganzer 


| 
mm nım Шы qm qm qm 


1500 3000 
1470 2940 
1690 2992 
1560 3720. 
159) 3700 
1620 3900 
9200 4144 
2100 4450 
3000 4500 
2895 5788 
2895 5788 


12 
12 
14 
14 
13 
13 
13 
12 
12 


3900 2290 12 
2700 5500 14 
2600 5200 13 
2600 5200 13 
2500 2600 12 
9920 5600 13 
9280 5160 13 
|2700 5500 13 
22125874 7 
9996 5994 14 
| — А d 


9100 6200 12 
3100 6200 12 


3000 6000 16 
5940 5800 12 


5613 5613 11,2 3,6 


12, 
12, 


6 
6 


überdruck 


0,65 — 85 
0,59 — 33,1 
07 —| 28,4 
1,6 24,5 94,8 
12 18,1 62,5 
1,7 26 85 
14 19,3 69 
1.17 ва 56,4 
112 — 681 
1.56 29,8 137,2 
2,2332 138,9 
27 — 1614 
34 | — 155 
28 — 185 
28 7459294 
2,27 41,5 177,9 
97 — 167 
1,97 57,2 163,3 
3⁄4: — 155 
l 4 — 123 
388 -- 278 
245 = 2275 


2,7 44,2 184,9 10000300 


2 51 109 
9.5 | БУР] 222 


1,4 17,9 101,3 11560 1200 


| — 224 


©) Erste von Fink gebaut auf der Ausstellung 1862 in London, später 1867 auf der Ausstellung in Paris. 
9) Erste unmittelbar gekuppelte E-Tenderlokomotive. 


4) Mit besonderm Tender. 
5) Erste amerikanische E-Tenderlokomotive war die 1566 gebaute 
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(Railway Age 1922, Juni, Band 72, Nr. 23, 5, 1325. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 8 anf Tafel 34. 


Cheyenne, Wyomin 
verwendet. 
fahren mit 41,8 bis 70,3 km/st. 


hinten 2438 mm Durchmesser. 
kegeligen Schusse, 
zu haben. 


können , 


Die Lokomotive (Abb. 5, Taf. 34) ist die erste von der Ameri- 
Капізсһеп Lokomotiv-Gesellschaft für die Union Pazitik-Bahn gelieferte 
dieser Bauart; sie wird hauptsächlich auf der 779 km langen Strecke 
g, —Ogden, Utah, mit vielen langen Steigungen 
Die aus acht bis dreizehn Wagen bestehenden Züge 
Decke und Seitenwände des Steh- 
kessels bilden mit der 1429 mm tiefen Verbrennkamnier ein Stück, 
mit dem die Stiefelknechtplatte durch Schweilsung verbunden wurde. 
Der mit einem kegeligen Schusse versehene Langkessel hat vorn 2134, 
Der Dampfdom sitzt auf dem mittlern, 
um auch auf Steigungen gleichförmigen Dampf 
durch Kolbenschieber, 
Um bei Fahrt 


Die Dampfverteilung 
Young-Steuerung und „Alco*-Kraftumstenerung. 
mit geschlossenem Regler den Zilindern etwas Dampf zuführen zu 
ist ein selbsttätiges Ventil nach Fetters vorgesehen ; 
Die 


erfolgt 


.T.T.P-Lokomotive der Union Pazilik-Bahn. 
Mit Abbildungen.) 


beim Öffnen des Reglers und beim Halten schlielst es sich. 


erste Triebachse ist nach Woodard mit ihren Lagerkasten nach 
jeder Seite um 19 mm verschiebbar. 


(Abb. 6 bis 8, Taf. 34.) Die 


„Reuben Wells.“ 


Ф = EM | 
5150 = 
o IN о Ф 
4 го ZN 
ч аша 
жә La N ш 
с оу = Òf) 
© 2 Ф 
D CO Ш 


| 
| 


| 


rer 
із CSS 
> 0 ep 
= 5. ç 4% 
ke 
l kg t' t` 
| 
1500 500 11,8 15,5 
1300 330 12 15 
1200 200 12,5 15 
4500 2000 31 ' 10,5 
3000 800 21 | 26,5 
4350 2200 30,5| 35 
4500 1400 32 | 42 
30.0 1000 225 28,8 
3400 1000 25,21 32,5 
63501780 48,5) 62 
795011750 50,31 65 
7000 2100 55 ; 70,2 
9000 2500 6) 78 
8000 3000 6и · 78 
5000 4000 62 ` 80 
7500 2900 60 77 
6000 2500, 56,» 71,5 
80:0 3000 46 | 62,5 
750013 >00 5 "2 
— 115001 38,6. 42,4 
58502000 60 ' 78,3 
54001500 45 594 
e 85,6 
, 6000 3020 68 82 
— 13000 64,5 74,8 
Am Gi 
1600 3000/71 88,5 


Schenkel der unmittelbar angetriebenen Achse sind 406 mm lang 


305 mm stark, 


Trieb-, Kuppel- 


behandeltem 


Kolbenhub h 


alle 


und Kolben-Stangen, 


„Commonwealth“-Drehgestelle und 
Räder wurden aus Stahl geschmiedet. 
Die Hauptverhältnisse sind: 
Durehmesser der Zilinder d . 


Kolbenkörper sind mit Fosforbronze umgossen, 
/ilinder und Schieberkästen, die Dichtringe und die Kreuzkopfschuhe 
bestehen aus Hunt-Spiller-Kanoneneisen. 
gehören „Duplex“-Rostbeschicker, „Pyle-National*-Kopflicht, Dampf- 
strahlpumpen von Nathan, Packung nach Paxton-Mitchell für 
die Kolben- und Schieber-Stangen, Schmierpresse nach Madison 
Kipp und Speisewasser-Reiniger. 


Triebachslager mit selbsttätigen Keilen nach 
Franklin ausgerüstet, das Drehgestell zeigt die Bauart Woodard. 
die Schäfte der Triebachsen, 
der hintern Laufachse und die Kurbelzapfen bestehen aus heils 
Kohlenstoff - Vanadium - Stahle. 


Die gufsstählernen 
die Büchsen der 


Zu der Ausrüstung 


Der Tender hat zwei dreiachsige 


Durchmesser der Kelbunächteler 
Kesselüberdruck p 
Durchmesser des Käse: Set vorn 
Kesselmitte über Schienenoberkante . 


737 mm 
711 , 
356 „ 
14,1 at 
2134 mm 
3150, 


„Commonwealth“ - Rahmen. die 
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Feuerbüchse, Länge . . . 2... , 92090 mm 


n ‚Weite . +` 2... 2138 „ 
Heizrohre, Anzahl. . . 2... 239 und 45 

е ‚ Durchmesser. . + 202020202007, 140 mm 

Ж ann 6706 , 
Heiztläache der Feuerbüclse und Siederohre 35,49 qm 

e Е a Heizrohre . . қ 26,60, 

° des Überhitzers . > 222.22. 1538 , 

š пи Ganzen і....... АТАТ, 
Кох асре R. 2... , TR , 
Durchmesser der Triebräder D . " БЕРЕТ 

5 , Laufräder vorn 858, hinten 11143 „ 

= „ Tenderräder . + 2 202020. NSS 5 
Triebachslast In 5 2 2 2 20. 22.20.0. АЗ L 
Betriebgewicht der Lokomotive G. . . . , DRA t 

3 ` des Tenders ШҰҒА: 
Wasservortat . 2a’ aa 4,54 сіп 
Kohlenvorrat . 2 2 + 2 + nn II t 
Fester Achsstand . АБО пип 
Ganzer Б doe e ap x 17572 

S n mit Fender “лк ee 4 

Zugkraft Z = 0,75. p (Чеч Н Эш... . 22244 ke 
Verhaltnis JH, 14 

N H: Gi = 55t vull 

" ПЕ a СЕЗЕ ыы ыы US 259, 

s LH Sayo эы зе ешле 90» ж ar Q D: kënn 

i lee ee ee оша 213,3 kg/t 

А ООР ма ЧИ ñ 


- k. 


2 C1. ITT S-Lokomotive der englischen Nordbahn. 
(Engineering 1922, April, S. 451; Zeitschrift des Vereines deutscher 
Ingenieure 1922, Juni, Band 66, Nr. 23. H 571. Beide Quellen mit 

Abbildungen.) 

Die von Gresley entworfene Lokomotive wurde zweimal in 
Doncaster gebaut. Der Kessel ist mit einer Verbrennkammer und 
Überhitzer nach Robinson mit verkürzten Umkehrschleiten ver- 
sehen. Die Kolben aller Zilinder wirken auf die mittlere Triebachse, 
der Inmenzilinder ist mit 1:8 geneigt. Alle Schieberkästen liegen 
wie bei der IC II TTT S-Lokomotive der Nordbahn *) in einer 
Ebene, was bei der Anordnung der Verbundsteuerung nach Gresley 
den Antrieb der inneren Schieber ermöglicht. Die in wagerechter 
Ebene liegenden Hebel zur Übertragung haben in ihren Drehpunkten 
Rollenlager. Das Triebwerk ist sehr leicht aus vergütetem Chrom- 
niekelstahle hergestellt, die Kolbenstangen sind durchbohrt. Die 
vier Achsen des Tenders hegen im Hauptrallmen. Da der Achsstand 
nur 4N m beträgt und die Mittelachsen seitlich verschiebbar sind, 
läuft der Tender gut in Bogen. Die Bauart ist einfach und leicht. 

Ме Hauptverhältuisse sind: 


Durchmesser der Zilinder d < о. 2. 2 2. OS mm 
Kolbenhbub he, 550, 
Kesselüberdrtuck p 2. 2 nn 10,7 at 


1752 mm 


Durchmesser des Kessels. innen vorn | 
Is und 92 


lleizrohre, Anzahl. 


Ж , Durchmesser. + 2. 2020202020937 , 13 mn 

e А Länge ZK Ойлуу» мй өм, 56 а . 5800 » 
Нен Шасһе der Feuerbüchse und Heizrohre. 272 qm 

9 des Überhitzers. 2... + + їч, 

Ss im tanzen H, 320, 
Ко» асре R. . 2 02 2 2 200. Ха, 
Durchmesser der Triebräder D. . ‚о... О m 
Triebachslast Gi Eee 5 NEE BIR 
Betriebgewicht der Lokomotive G 2y 

Қ des Tenders 5 2 2 + + + + , эв, 

Wasservorrat А Жағасы 42.9 chu 
Kollenvorrat. .. .. 8t 
Fester Achsstand . 2 +Š + 0202. 4420 mm 
Ganzer К . 10900, 
Länge mit Tender. по 21450 
Zugkraft A = ТА от р атр: D = Эхх kg 
Verhältnis H: R = з ый рй. та” 85,1 

1 Нерв асын en SOS WO 

n H . G = . à ew 3,48 » 


“) Organ 1920, S. 187, 


‚ nicht verborgen bleiben können. 


Verhaltnis Z: H = . . 87,5 Каф 
n Ах di ST SE сё ЙІ м Сат ДЫ, Ме ОШ” ai 194,х kg t 
n Mh сн а Q а al ` 
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Amerikanische Schlafwagen. 
(Railway Age, Dezember 1921, Nr. 27, N. 1301; Genie civil, Jah 1922, 
Мг. 4, 5. 92. Beide Quellen mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Tafel 24. 

Die Kanadische Pazitik-Bahn hat zur Erleichterung der 4,5 Taxe 
dauernden Reise von Küste zu Küste 69 neue Schlafwagen beschaftt. 
Die mit allen neuzeitigen Bequemlichkeiten ausgerüsteten Fahrzeuge 
sind von der „Canadian Car und Foundry“-Gesellschaft in Montreal 
geliefert, die Ausstattung des Innern stammt jedoch aus eigener 
Werkstätte der Bahn. Zehn dieser Wagen haben Einzelabhteile nach 
Abb. 10, Taf. 34 und Seitengang, die übrigen nach Abb. 9, Taf. 2 
offenen Mittelgang, wobei die zwölf Seitennischen nachts zu ab- 
getrennten Schlafabteilen umgestaltet werden können. Letztere 
Wagen haben grolse getrennte Waschräume für Männer und Frauen, 
sind daher besonders lang. Untergestell. Kastengerippe und die 
Bekleidung bestehen ganz aus Stahl, die Quelle bringt darüber aus- 
führliche Einzelheiten. 

Der Wagenkasten ist mit Rücksicht auf den kanadischen Winter 
sorgfältig mit Wärmeschutz auszekleidet In den Seitenwänden 
liegen drei, unter dem Dache zwei dicke Schichten vou „Salamander”- 
Dichtung. Zur Befestigung unter dem Dache und Lüftaufbaue sind 
ап die Bleche Dralttenden angeschweitst, die innerhalb der Dichtun; 
umgebogen werden. Der Fulsboden hat zwei Lagen gespundeter 
Bretter über einer „Salamander“-Pappeschicht. In den Gängen Неден 
Gunmiläufer, in den Waschräumen Plättchen. Bis über Fensterhohe 
sind die Seitenwände mit Holz bekleidet, darüber mit „Axasote" 
zwischen Deckleisten. Auch die untere Schalung des über denn 
Fenster in der Längsrichtung angebrachten Klapphettes ist aus Holz. 


Das Holzwerk ist aus Mahagoni, in den Waschräumen aus englischer 


Eiche und schwarzem Nulsholze. Die ganz gepolsterten Quersitze 
sind mit Plüsch bezogen. Im Waschraume und Rauchabteile fur 
Männer sind drei Wasch- und ein Spülbecken, auflserdem sechs mit 
Leder gepolsterte Sitze. Neben dem Waschraume für Frauen be- 
tindet sich noch ein besonders bequem ausgestattetes Einzelahteil. 

Der Wagen hat Dampf- und Heifswasser-Heizung mit eigenem 
Kessel. Zur Lüftung sind 21 „Mudge*-Lüfter vorgesehen. Die 
elektrische Beleuchtung wird aus Speichern von DUU Ampst gespeist. 
Die Drehgestelle haben drei Achsen. Die Bremsen geben Druck bis 
909%! der Vollast. 

Der Wagen mit festen Schlafabteilen jist ähnlich gebaut und 
ausgestattet. Die Abteile sind mit Einzelwaschbecken versehen. 
Lange Gepäcknetze an der Iunenwand und zahlreiche Kleiderhaken 
erleichtern die Unterbringung auch grofsen Reisegepäckes. 

Die Fahrzeuge haben alle Sieherheitvorrichtungen, Nignal- 
stützen und sonstigen Betriebausrüstungen für die nordamerikanischen 
Bahnen. А. 4. 


Türverschlufs für Güterwagen. 
(Railway Age, April 1922, Nr. 17, Б. 1014. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 und 6 auf Tafel 39. 

Die Delaware, Lackawanna und Westbahn hat dureh Zunageln 
der Türen der Güterwagen den gegenüber den zahlreichen Beraubungen 
unzulänglichen üblichen Türverschluls zu verbessern versucht. Das 
Verfahren führt aber neben der Umständlichkeit zu Beschädigungen und 
wird neuerdings durch einen Sicherheitverschluls nach Abb. > und n, 
Taf. 35 ersetzt. In der Mitte der Tür ist unten ein kräftiges Gehäuse G 
als Führung eines senkrechten Riegels R mit durchgehenden Nieten 
befestigt. Der Riegel greift in Bohrungen einer аш Langträger be- 
festigten Winkelplatte H. die das Feststellen der Tür im ganz ge- 
schlossenen und handbreit geöffneten Zustande ermöglichen. Autser 
einem obern und ишеги Schlitze zum Durchziehen des Bindemittel» 
für den Bleisiegelverschluls ist eine wagerechte Bohrung durch Gehäuse 
und Riegel vorgesehen. in die ein Stift N von 12 mm Stärke gesteckt 
werden kann. Eine senkrechte Öffnung ermöglicht. die Einführung 
eines Meilsels oder Keiles vor den Kopf des Stiftes, so dals das 
Aulsenende mit wenigen Schlägen umgenietet werden kann, zum 
Lösen der Verbindung muls der Kopf abgeschlagen werden. Das 
ist nachts nicht ohne Licht möglich. so dats Versuche Unberufener 
Die Tür ist unten nur mit einer 


| 


min с EE. 


‚ 981 


\ 


kurzen Kette und Öse an einer Leitstange S geführt. Die Beweglich- 
keit erleichtert das Öffnen, zumal wenn die Ladung sich verschoben 
hat und gegen die Tür drückt. Der neue Verschlufs ist um die 
Hälfte billiger, als der bisher übliche. Die Ersparnisse durch Schonung 
der Türen sind beträchtlich. A. 7. 


Wagen für Untergrundbahn. 
(Railway Age, Oktober 1921, Nr. 20, S. 941. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel 55. 

Die Illinois Zentralbahn hat 20 ganz stählerne Wagen der Pull- 
mann-Werke in Betrieb genommen und in den Stadt- und Unter- 
rund- Verkehr in Chikago eingestellt. Die bevorstehende Einführung 
des elektrischen Betriebes auf den Stadtstrecken dieser Bahn ist bei 
den Entwürfen zu diesen Fahrzeugen bereits berücksichtigt. Die 
tiestellrahmen sind so gebaut, dafs später Triebdrehgestelle unter- 
zebracht werden können. Auch für die übrige elektrische Aus- 
rüstung ist bereits Platz vorgesehen. Jetzt sind die Wagen noch 
mit Dampfheizung und elektrischer Beleuchtung mit Antrieb von 
der Achse aus versehen. Der Kasten ist ohne die Endbühnen nach 
Abb. 7, Taf. 35 18,45 m, der ganze Wagen zwischen den Stols- 
Wichen 22,14 m lang. 17 Quer- und 2 Längs-Bänke zu jeder Seite 
des Mittelganges bieten 54 Sitzplätze. Durchweg sind breite Schiebe- 
tiren vorgesehen, die als Abschluls des Wageninnern dienenden 
sind zweiflügelig, die Aufsentüren der Endbühnen einflügelig und 
hinter die Längswand verschiebbar. Bei späterer Ausrüstung für elek- 
trischen Betrieb kann der Raum für den Führer auf der rechten 
Seite jeder Endbühne dureh die Drehtür A abgeteilt werden. Die 
Sitze und die nach der Fahrriehtung verstellbaren Rückenlehnen 
sind besonders bequem gestaltet. Die Quelle beschreibt eingehend 
die mit Preisiuft betriebene Vorrichtung zum Schlielsen der Seiten- 
türen. А. 7. 


B-Baulokomotive. 
(Engineer, November 1920, 8. 461. Mit Abbildungen.) 

Die Bell-Lokomotiv-Werke іп Neuyork bauen eine eigenartige 
B-Lokomotive für Bauzwecke und Feldbahnen mit Ölfenerung für 
ор bis 24,6 at. Der Langkessel ist mit der Rohrwand der Feuer- 
büchse aus einem Stücke gezogen, die der Rauchkammer ist ein- 
geschweilst. Der ganze Querschnitt ist von zahlreichen engen 
Heizrohren durchzogen. Um den Mantel sind mehrere Bänder von 
eng gewickeltem Stahldrahte gelegt. Die Heizgase wirken hanpt- 
sächlich auf die untere Hälfte der Rohre, die oberen, über dem 
\Wasserstande liegenden dienen als Überhitzer. Zum Anheizen sind 
nur 10 bis 20 min erforderlich. Bemerkenswert sind die Zilinder, 
die mit dem Triebwerke und der Vorgelegewelle für den Zahnantrieb 
ein leicht herausnehmbares (Ganzes bilden. Zur Bedienung genügt 
ein Mann. Fine derartige Lokomotive für Südamerika mit 610 mm 
Spur hat 102mm Durchmesser und 127mm Hub der Zilinder bei 
OX mm Raddurchmesser. Der Kessel hat 5934 mm Durchmesser und 
055 qm Heizläche. Das Dienstgewicht beträgt 4t: grölsere Loko- 
mohven dieser Banart wiegen bis zu 181. А. 7. 


Bücherbesp 


Finflufs bewegter Last auf Eisenbahnoberbau und Brücken. Von 
узун. Н. а Пег, Kreidels Verlag, Berlin und Wiesbaden, 1921. 
ІХ 27 em, 74 Seiten. Preis 48,4. 

Die Arbeit entstand aus der Erweiterung nnd Zusammenfassung 
einer Anzahl von Aufsätzen des Verfassers im „Organ“, sie ist in 
gewissem Malse auch eine Fortsetzung der vom Verfasser 1910 
herausgegebenen Arbeit „Stofswirkungen an Tragwerken und am 
Oberbane im Eisenbahnbetriebe“. 

Im ersten Teile behandelt der Verfasser die Einwirkung einer 
bewegten Last auf die Verformung des Gleises. Der Verfasser 
behandelt dabei teils die Schiene als unendlich durchlaufenden., 
elastisch unterstützten Balken, teils den Schienenstols unter ver- 
schiedenen Voraussetzungen. Während die Stolswirkung der Fahr- 
zenge Gegenstand der Untersuchungen des Verfassers in seinem 
obengenannten Buche bildete, behandelt der Verfasser in der vor- 
liegenden Arbeit die Verformungen und beanspruchungen, die in 


den Schienen durch Schwingungen auftreten. Von den bekannten 
wissenschaftlichen Arbeiten Haarmanns und Zimmermanns 


und den Gleichungen für gleichmäfsige Schwingungen ausgehend, 
bringt er lange, aber beachtenswerte Ansdrücke für Ausschläge der 
Schwingungen und für Beanspruchungen. Die erhaltenen Schluis- 


Kuppelungen aus Chromnickelstahl. 
(Engineer, Mai 1922, S. 562. Mit Abbildung.) 

Das zunehmende Gewicht der Züge hat schon seit einigen 
Jahren englische Bahnen, besonders in Indien, veranlalst, nach einem 
andern Baustoffe als Yorkshire-Eisen oder Kohlenstoffstahl für die 
Kuppelungen Umschau zu halten; Camell Laird und G. in Sheffield 
haben dann den im Kriege viel benutzten Stahl mit Zusätzen von 
Chrom und Nickel mit vollem Erfolge zu ihrer Herstellung ver- 
wendet. Über Versuche, die bis zum Zerreilsen fortgesetzt wurden, 
teilt die Quelle Zahlen mit. Sie ergaben hei einem um 4,5 kg 
geringern (iewichte für die Bauart aus Chromnickelstahl eine um 
1090/0 gröfsere Festigkeit ohne bleibende Formänderung. Die Elastizität- 
grenze liegt bei 85"/u der Bruchbeanspruchnng. Die sorgfältige Be- 
handelung der Teile im Feuer ist durch den Ruf des Werkes verbürgt. 

А. A 


Elektrisch geschweifste Rahmen für Lokomotivtender. 
(Engineer, 26. Mai 1922; Zeitschrift. des Vereines deutscher Ingentenre, 
Juni 1922, Nr. 25, S. 650.) 

Die Staatsbahnen von Neu-Süd-Wales haben neuerdings mit. 
Erfolg versucht, den Rahmen eines Tenders mit elektrischem Licht- 
hogen zu schweilsen. Die Langträger aus Г-Ківеп sind 505mm, die 
Pufferbohlen 318 mm hoch. Die Zwischen-Querträger für die Dreh- 
gestellzapfen bestehen aus je zwei 257 mm hohen C Eisen. Ihre 
Unterflanschen sind ausgeklinkt, damit sich die Querträger auf die 
Unterflanschen der üäulseren Längstrüger auflegen können. Die 
inneren Langträger sind durch Öffnungen in diesen Querträgern ge- 
zogen, die mit dem Schneidbrenner ausgeschnitten sind. Der ganze 
Rahmen wiegt rund 3,6t. Bei einer Prohebelastung hat der Quer- 
träger 75 t bei 2,75 m Stützweite getragen. Die Durchbiegung betrug 
zwar 285 mm, an «еп Schweilsstellen war aber kein Zeichen von 
Nachgeben zu bemerken. А. 7. 


bie Grenzleistung der Bahntriebmaschine mit Zahnradantrieb für ` 


Einweliensirom. 
(Schweizerische Bauzeitung, April 1922, Nr. 13, S. 167. Mit Ab- 
bildungen.) 


Die Leistung einer FEinwellenstrommaschine kann durch die 
Wahl grolser Ankerdurchmesser beliebig gesteigert werden. Nie 
wird bei unmittelbarem Antriebe der Achsen durch die mit Rück- 
sicht auf die Umrilslinie noch zulässigen Malse des Ankers begrenzt. 
Ist jedoch der Maschine ein Zahnradvorgelege vorgeschaltetl, so 
bilden die Rücksicht auf die Zahngeschwindigkeit, die zulässige 
Zahnbreite, die Art des Antriebes und die von ihr zugelassene 
Überhöhung der Vorgelegewelle über der Mitte der Treibachse 
Grenzen für den Durchmesser des Ankers. Die Quelle besprieht 
im Einzelnen diese Frage und stellt Schanlinien für 2) und 18 пек 
höchste Zahngeschwindigkeit auf, die diese vielseitige Abhängigkeit 
veranschaulichen. А. 7. 


rechungen. 


werte werden durch Zahlenbeispiele erläutert und mit den Werten 
verglichen, zu denen Wasiutynski, Dudley, Cuënot und andere 
anf dem Wege der Beobachtung gekommen sind, und deren Wider- 
sprüche den Lernenden so viele Enttänschungen und Fehlreehnungen 
hereitet haben. 

Im zweiten Teile werden, ebenso von den gleichmäfsigen 
Schwingungen ausgehend, die Beanspruchungen behandelt, die sonst 
vom ganzen Zuge, als auch von einzelnen Lasten unter Einwirkung 
einer Federkraft ausgeübt werden. 

Auf das vortreffliche Buch, das ungeachtet des schwierigen 
Stoffes klar und übersichtlich aufgestellt und mit zahlreichen Nach- 
weisungen von Veröffentlichungen ausgestattet ist, kann mit Recht 
der Ausdruck: „Füllt eine längst bestehende Lücke“ angewendet. 
werden, besonders was die in letzter Zeit vernachlässigten Forschungen 
am Пізепһаһпоһегһапе betrifft. 


Die Bewegung des flüssigen Wassers. Von A. Hofmann, Pasing. 
C. Huber, Diessen vor München, 1922. Preis 85 A. 

Auf die Arbeiten des Verfassers aus dem Gebiete der Lehre 

vom Wasser haben wir schon früher hingewiesen; er behandelt hier 

in 11 Abschnitten die Grundlagen, Druckleitungen, Ойепе Gerinne, 
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Höchstwasser, Maisgebendes Gefälle, Ausflufsgeschwindigkeit, Über- З. Band 7. Einführung in den Eisenbahnbetriebs- 
fallformeln, Brückenstauformeln, seine eigenen Brückenstauformeln, dienst. Von E. Bujakowsky, Eisenbahningenieur, Lehrer an 
gedachte und Messungs-Beispiele, also die verschiedensten für den der Eisenbahnfachschule in Berlin. Preis 30 „4. 

(zegenstand in Frage kommenden Gebiete der Technik. Er gelangt | Das breit angelegte Unternehmen dieser kurzgefalsten Bücherei 
dabei zu erheblichen Verschiedenheiten der Meinung gegenüber für Eisenbahnwesen bezweckt in erster Linie die Erleichterung und 
anderen älteren und neueren Verfassern, deren Ergebnisse er in sehr Vertiefung des Unterriechtes an den Eisenbahnfachschulen im Kreise 
grolser Zahl heranzieht und beurteilt, indem er bemüht ist, den Grad ihres Verbandes, darüber hinaus aber auch die laufende Weiter- 
der Verlälslichkeit durch Zahlenwerte an angenommenen Beispielen und bildung der im Eisenbahndienste Tätigen, deren Gruppen sich die 
tatsächlichen Beobachtungen zu ermitteln. Der durchschlagendste Aufteilung des Ganzen іп handliche Sonderbändchen anschlieltst. 
Unterschied gegenüber der Mehrzahl der Forscher liegt. ın der Aus dem Bande 6 heben wir die Entwickelung des deutschen 
Aufstellung, dafs die Ausflulsgeschwindigkeit nicht der Gleichung  Verkehrsnetzes zu Wasser und zu Lande aus den geologischen nnd 
үлнҰ2аВ, sondern v = шү gh folge. Bei der unmittelbaren  geognostischen Besonderheiten des Landes hervor, die in geschickter 
Benutzung dieser Gleiehung tritt in den Ergebnissen kein grund- Weise durch übersichtliche Auftragung der Falten- und Erhebung- 
stürzender Unterschied auf, weil die Festwerte zu und a mit a > 7 Gebirge veranschaulicht ist. und erkennen lälst, wie die Hauptlinien 


entsprechend abgewogen werden. In den darauf aufgebauten, ver- des Verkehres ans den gegebenen Bedingungen der Erdoberfläche 
wiekelteren Ableitungen kommen aber wesentliche Abweichungen zu hervorgegangen sind. 
Tage, die die Frage aller Beachtung wert erscheinen lassen. Die Das ganze Unternehmen erscheint als glückliche Vereinigung 


Begründungen Hofmanns sind gewichtig genug, um nieht ohne der Grundlehren technischer Wissenschaft mit den durch die mn. 
Weiteres übersehen werden zu können; das nicht überall leicht zu  mittelbaren Bedürfnisse des Betriebes erforderten Angaben über 
lesende Buch verdient alle Beachtung der Fachkreise auch des Vorschriften, Bestimmungen und Gesetze; es ist geeignet, der ge- 
Eisenbahn wesens. stellten Aufgabe gerecht zu werden. 


Zeitschrift für Technische Physik. Herausgegeben von der i SI nm Уло 
Deutschen Gesellschaft für technische Physik. E. V., unter Mit- | Инвйөт Hutte. Hanabuch Е ВЕТИВ еве <Abteilhimg” Walzwerk 
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wirkung von Dr. G. Gehlhoff und Dr. H. Rukop. Schrift- эв | | | 
leitung Dipl.-Ing Dr. W. Hort бинен не суса 108. Die Direktion der Ilseder Hütte versendet ein künstlerisch 
JA Barth Leipzig. Preis für 19 Hefte des Tahres 1999 150.7. ausgestattetes, mit allen oft erforderlichen statischen Hiülfmitteln 


Wir machen auf die Zeitsehrif+ gelegentlich des Heftes 5 1922 vonar аен Verzeichnis E т НІНЕН ЕП Flanschen N. 
änderlicher Dicke. Auch die meisten deutschen Regeleisen und die 


wieder aufmerksam, da sie bestrebt ist, die noch immer nicht so Š : | i 

recht gelungene verständnisvolle Verbindung zwischen den mate- üblichen Schraubenbolzen sind aufgenommen. Diese Neuansgahe 
matisch-fisikalischen Hülfsmitteln und Grundlagen und ihrer Nutzbar- Ist Цо wertvoller, als ана Ж бег a Zelt einzigen Bezugstelle 
machung für die Technik herzustellen. Auch dieses Heft belegt den für I-Träger mit breiten Flanschen im verbliebenen deutschen Ge- 
ernsten Willen, diese Verbindung zu verbreitern und zu festigen. biete ausgeht. | EA . Ж” 

Es behandelt hauptsächlich Instrumente für die Beobachtung von ` 1. Auch der Verwendung der T-Träger im Hochbane ist eingehend 
Erschütterungen, feste und gasförmige Sprengstoffe, Einflufs eines | Rechnung getragen. 
Loches und Spaltes auf den Spannungzustand bei reiner und zusammen- 
gesetzter Biegung, Wärmespannungen, die Tichtdurchlässigkeit von 
Doppelfenstern, eine neue feife, Schallstrahlung und Zuschriften 
über wissenschaftliche Fragen. Alle Gegenstände berühren die Technik 
unmittelbar und sind geeignet, deren wissenschaftliche Grundlagen 
zu erweitern. 


Die Standsicherheit der Masten und Wände im Erdreiche. Von 
Фт.: ing. H. Dörr, Professor am Staatstechnikum іп Karlsruhe. 
Berlin, 1922. W. Ernst und Sohn. Preis 39 A. 

Die grolsen Zügen der Luftleitungen ausgesetzten Maste und 
die vom Winde getroffenen Wände bieten bezüglich ihrer Sicherung 
rasen im Erdreiche in wagerechtem Sinne einige statische Aufgaben, die 

Technik und wirtschaftliche Verantwortlichkeit in der Reichs- mit dem Wachsen der Malse namentlich der Maste erhebliche Be- 
bahn. Von Dr.-Jng. Frölich, Essen, Regierungshaurat. München- ` deutung gewonnen haben, aber bis in die neueste Zeit noch wenig 


Gladbach, 1922, Volksverein-Verlag. Preis 12,4. geklärt sind, wie unter anderen die Ausführungen von Seefehlner’h 
Der gelegentlich des badischen Industrie- und Handels-Tages zeigen. Dörr hat diesen Gegenstand auf Grund der Behandelung 
in Mannheim gehaltene Vortrag behandelt die Malsnahmen, die ge- des angreifenden und widerstehenden Erddruckes von Engesser 


troffen werden können, um die nur bestimmunggemäls ausgeübte ' in umfassender und zutreffender Weise in einer Sonderschrift be- 
Tätigkeit der Bediensteten mehr іп selbstständiges Handeln unter ` handelt und damit namentlich für die Ausbildung grolser Leitungen 
dem (Gefühle wirtschaftlicher Verantwortlichkeit zu überführen, und [йг Überlandwerke eine wertvolle Grundlage geboten. Wenn man 
den Betrieb so im Sinne nicht blos einer Verwaltung, sondern eines ` aufstellt, dafs an Wänden und Masten die wagerechten Kräfte und 
Förderunternehmens ertragreicher zu gestalten. In zwei Haupt- l Momente jede für sich Null ergeben müssen, und dafs das Erdreich 
abschnitten werden die Technik des Betriebes und die Buchführung | in seiner Oberfläche wagerecht keinen Widerstand Teisten kann, so 
nebst Rechnunglegung nach dem angegebenen Gesichtpunkte er- | wird das jeder als selbstverständlich bezeichnen. Und doch haben 
ӛгісті, und zwar in erstern im Einzelnen die Ordnung der Züge, | viele bisherige Behandlungen dieser Sonderfälle gegen diese Grund- 
die Zugförderung, das Melde- und Überwachung-Wesen und das , lehren verstofsen. Dörr verfolgt sie folgerichtig: seine Schrift 
Laden, im zweiten hauptsächlich die sichere Feststellung der Kosten | bietet sichere Hülfe auf diesem (Gebiete und gelangt zu manchen 
zur Prüfung der wirtschaftlichen Güte. Die Vorführungen sind in | Vorschlägen, die zugleich als neu und zweckmälsig zu bezeichnen 
der Tat geeignet, das Gefühl für Verantwortlichkeit in kaufmännisehem sind, wie beispielweise die Verbreiterung der Fülse für Malse in der 
Sinne zu steigern. ' Nähe der Erdoberfläche. 
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Bücherei des Verbandes deutscher Eisenbahnfachschulen. E. V. Siemens-Zeitschrift, Siemens und Halske, Siemens-Schuckert. 


Berlin 1922, B. G. Teubner. Jahrgang 2, Heft 5/6. Ма ті 1922. 

l. Band 5. Eisenbahnwagenban. Erläuternde Beschreibung Das sehr reiche Doppelheft enthält anch für den Eisenbahner 
der verschiedenen Einrichtungen der Eisenbahnwagen, unter Berück- besonders wichtige Aufsätze über Kuppelung von Grofskraftwerken, 
sichtigung der Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Ordnung und der tech- elektrischen Ausbau von Vollbahnen mit Vergleich zwischen Betrieb 
nischen Vereinbarungen des Vereines deutscher Eisenbahnverwal- | mit Dampf und Strom, Grolsgleichricht-Anlage für Bahnbetrieb. Von 


tungen. Von Eisenbaln-Oberingenieur F. Behnke. Preis 175,5 .#. allgemeiner Bedeutung ist die ausführliche Beschreibung der nenen 
2. Band 6. Erdkunde. Von A. Müller, Lehrer an der Ha ntgen-Anlage der chirurgischen Universitätsklmik Würzburg. 
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Bewegliche Stehbolzen für Lokomotivkessel. 240, Lokomotivschuppen der Zentralbahn von Georgia in | Besprechungen. 

Neue Weiche з Bochumer Vereines mit Brücken- ‚Columbus. 242. Taf. 38. 75 Jahre deutscher Brückenbau. 248, ү 
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Westinghouse-Bremsen-Gesellschaft т. b. Н. 
HANNOVER, Goetheplatz. 
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Bremseinrichtungen für Vollbahnen, Klein- und Straßen- 
bahnen, Luftpumpen, Zugheizeinrichtungen, Signal- und 
ЫЫ ЫН ал Luftdruck-Stellvorrichtungen 

fürSelbstentlader,geräuschlose Schnellauf-Kettentriebe. 


Die Westinghouse-Bremsen haben infolge ihrer Wirksamkeit, Zuverlässigkeit und 
guten Ausführung eine beispiellose Verbreitung gefunden. Bisher sind etwa 
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Verstärkung von eisernen Bahnbrücken für den Verkehr schwerer Lokomotiven A 


Dr.-Jng. K. Schaechterle, Regierungs- und Baurat in Stuttgart. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 30 auf den Tafeln 39 bis 41. 


Nach dem Kriege hatte die württembergische Eisenbahn- 
verwaltung schwierige technische Aufgaben zu bewältigen. Die 
Lokomotiven und Wagen, durch die hohen Anforderungen in 
den Kriegsjahren herabgewirtschaftet und durch Abgaben ver- 
mindert, ти(ѕќеп in Stand gesetzt und ergänzt, die Arbeiten 
zur Erhaltung der Betriebsanlagen, jahrelang auf ein Mindest- 
mals eingeschränkt, wieder aufgenommen, die Erweiterungs-, 
Um- und Neu-Bauten, von Jahr zu Jahr zurückgestellt, wieder 
aufgenommen und fertiggestellt werden. Hierzu kamen bau- 
liche Mafsnahmen als Folge der Einführung und Vermehrung 
der schweren Lokomotiven, nämlich die Erneuerung und Ver- 
stärkung des Oberbaues und die Verbesserung, Verstärkung oder 
der Umbau von älteren Kunstbauten, die, für leichtere Betriebs- 
mittel gebaut, den Anforderungen durch die schweren Lasten 
nicht mehr genügten. 

Bei der württembergischen Eisenbahnverwaltung sind vor 
dem Kriege neben der Schnellzuglokomotive C (Textabb. 1) 
schwere, leistungsfähige Lokomotiven »K« mit rund 157 t Dienst- 
gewicht (Textabb. 2) für den Güterverkehr auf den Haupt- 
bahnen gebaut und 1915 in Betrieb genommen. 1917 hat die 


Verwaltung die planmäfsige Erneuerung des Lokomotivbestandes 
eingeleitet, dabei viele schwere 1E ID TT G-Lokomotiven 
„ (Textabb. 3) und 2C2.II.T.T-Tenderlokomotiven in Auftrag 
" gegeben. 


Abb. 1 bis 8. 
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Für den Verkehr der schweren Lokomotiven waren zunächst 
пиг die wichtigsten Hauptlinien eingerichtet, auf den übrigen 
waren die Kunstbauten so schwach, dals die uneingeschränkte 
Zulassung nicht möglich war und ein umfassender Plan für 
Verstärkungen ausgearbeitet werden mulste. 


Ein Eisenbahnnetz, dessen Bau sich über mehr als 80 Jahre 
erstreckt, ist nicht einheitlich. Die Forderungen aus schwereren 
Zügen und höheren Geschwindigkeiten an die Bauwerke haben 
gewechselt. Bei Neubaustrecken, zweiten Gleisen und Bahnhof- 
umbauten konnte man dem neuesten Stande der Fahrzeuge, 
ja ihrer absehbaren weitern Entwickelung Rechnung tragen, 
Ше Anpassung der älteren Anlagen konnte jedoch nicht gleich- 
inälsig erfolgen. So mulste bei der Einführung jeder neuen 
Bauart von Lokomotiven untersucht werden, auf welchen Strecken 

4 ge zugelassen werden konnte, und auf welchen Verstärkungen 


*) Der Abdruck des aus dem Jahre 1920 stammenden Aufsatzes 
hat sich verzögert. 
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der Brücken oder des Oberbaues zweckmälsig und wirtschaftlich 
vertretbar waren. Die zweigleisigen Hauptstrecken wurden bei 
Erweiterungen und Umbauten meist mit neuen Brücken für die 
schweren Lastenzüge ausgestattet. Wo der Verkehr den Ausbau 
zweiter Gleise erforderte, wurde gleichzeitig die Verstärkung 
oder Auswechselung der Kunstbauten vorgenommen, auf Brücken 
kleiner Weiten auch planmäfsig das Schotterbett durchgeführt. 
Die leichteren Lokomotiven wurden auf Nebenbahnen und die- 
jenigen Hauptbahnen abgeschoben, bei denen Verstärkungen der 
Kunstbauten und des Оһегһапев wirtschaftlich nicht ratsam 
erschienen. 

In Textabb. 4 sind Gewichte und Mafse einiger Loko- 
motiven angegeben, die für die Berechnung von Brücken der 
württembergischen Staatsbahnen zwischen 1865 und 1902 mals- 
gebend gewesen sind. 1877 wurde zuerst statt der wirklichen 
Gewichte für die Berechnung und Bemessung neuer und die 
Nachrechnung älterer Brücken ein Lastzug Nr. 3 nach Textabb. 5 
eingeführt, der bis vor Kurzem für Nebenbahnen Gültigkeit 
behielt, seit der Einführung der regelmälsigen Brückenunter- 
suchungen 1884 als Probezug benutzt wurde, und für die Ver- 
stärkung und Auswechselung alterschwacher Brücken malsgebend 
war. Seit 1902 gilt für die Berechnung neuer und für die 
Verstärkung älterer Brücken auf Hauptbahnen der Lastzug 1 
(Textabb, 6) des Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen mit 


Abb. 4 bis 6. 
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17 t Achslast und für kleine Weiten und Teile der Fahrbahn 
Lastzug 2 (Textabb. 6) mit Achslasten bis 20 t. Neuerdings 
ist, namentlich für gewölbte Brücken, der preufsische Lastzug В 
mit 20 t Achslast verwendet **). 

Zusammenstellung I enthält die Gewichte und Baulängen 
von württembergischen Lokomotiven nach dem Stande vom 
Oktober 1918. Die Raddrücke liegen zwischen 3,8 und 8 Ё, 
eine Zeitlang ist man bei 8 t stehen geblieben; neuerdings 
sind Lokomotiven mit 9 t Raddruck geplant. Das auf die Länge 
verteilte Gewicht des Lastzuges 1 (Textabb. 3) von 6,89 т/і 
ist von den oben aufgeführten schweren Lokomotiven überholt. 
Zusammenstellung II gibt die zu Lastzügen zusammengestellten 
Lokomotiven an. 

Um einen Überblick über die Wirkung der verschiedenen 
Lokomotivgattungen auf Balkenbrücken im Vergleiche mit den für 
die statische Berechnung vorgeschriebenen Lastzügen zu erhalten, 
sind in Abb. 1 und 2, Taf. 39 die grölsten Biegemomente unter 
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Zusammenstellung I. 
Gewichte und Baulängen von Lokamotiven für Oktober 1918. 


| | Länge 
| Dienst- zwischen den | Verteiltes Kleinster 
0.27. Bezeichnung gewicht | Puffern mit | Gewicht Achsstand s SO дын Bemerkungen 
| Tender 


m 


t/m m 


T1001 .. | 15,30 6,380 
| 


t 
1 | | Sind von der O.-Z. mehrere 
2 ( ТЗ Lenkachsen 32,30 8,990 5,400 Вапагіеп уогһапдеп, 50 
3 x T2 35,00 8,330 5,900 ist die schwerste auf- 
4 | Әс». д. е, Жз 35,70 8,505 6,000 genommen 
5 | Ba мш. а 54,10 | 8,512 7,000 
ОВ а 26,20 ar 54,80 13,275 1%) 5,50; T**) 5,95 | **) T = Tender 11 
7 | ER 225 ж» 51,50 10,600 1,190 *) L = Lokomotive 
8 T9 59,61 10,620 7,565 
9 | Аб уйу: 61,05 18,580 L 5,95; T 6,58 
10 Т4..... 64,50 ; 11,000 8,140 
11 FD ën a 24 65,50 | 14,166 4,62 L 1,50; T 1,155 4,8125 
12 Еду an Жы 67,73 13,755 4,92 L 1,308; Тш, 1,26 L 6,50; Tx 6,93 
13 Ас...... 68,10 14,264 4,77 1,665 L 6,80; Т 6,93 
14 | Ес..... 68,50 14,102 4,86 1,305 L 6,60; Т 7,25 
15 "Pe... 69,10 14,814 4,66 2,50 L 6,90; Т 6,98 
16 Тоо % 74,09 12,200 6,07 2,00 7,790 
КЕСЕ ZA еж 81,90 [ 16,109 5,08 1,8825 L 6,90; Т 6,93 
18 ı AD . ... 89,80 15,886 5,62 L 2,00; T 1,65 7,475 
19 | СИРОТИ | 96,20 17,079 5,68 1,305 L 6,85; Т 6,93 
20 | TS 541 105,03 | 14,800 7,10 1,60 7,78 
21 H 57%. 109,625 | 17,085 6,48 1,40 7,47 
22. HR. = > < ¿< 110,515 | 17,035 6,49 1,40 7,46 
23 | D..... 1145 18095 6,14 L 1,80; T 1,5 7,50 
24 Ср”... + 139,92 18,475 7,57 1,50 8,00 
дю Ku. шо» 149,970 21,8бә 6,82 L 1,54; T 1,80 8,00 * Einheitgüterlokomotive 
26 Коз жож ж оё] 156,80 20,19 7,77 1,50 8,00 ** mit Tender 
Zusammenstellung II. motiven. Für verkehrsärmere Strecken der Hauptbahnen und 
Lokomotiven der Lastzüge. für Nebenbahnen kann der Lastzug 1 (Textabb. 8) vorerst 
= more == ЕЕнЕРУ beibehalten werden. Ob der Lastzug B der künftigen Ent- 
| z 38 = ə 831|8 Е 8% | wickelung hinreichend Rechnung trägt, erscheint heute sehr 
e ER Eg S $ £ ag | 83 | fraglich*). Bemerkenswert ist, dafs die Direktion der Gotthard- 
© бЯз A с = 215 3 bahn mit Rücksicht auf die Einführung des elektrischen Be- 
E ZS š | Е | ei 2 E l triebes für Neubauten und Verstärkungen von Brücken einen 


| 
| 
| 
| 


S — — — | Lastzug mit 25 t Achsdruck und 11 t/m verteilter Last vor- 
1! 1 von 1902 Textabb. 8! 124 | 18,00 | 6,80 1,50 8,50 geschrieben hat. Bei einigen amerikanischen Balınen wird mit 
911 „ 1891 Textabb. 6 112 17,60 6,36 1,30 7,00 Achsdrücken bis 30 t gerechnet. Die Verhältnisse zwingen 
$ 3 „ 1891 Textabb. 7 66 | 14,00 | 471 1,30 7,00 | uns, den Wirkgrad der Eisenbahnen weniger durch räumliche 
4.199....... N | 1770 | 661 1.40 8,00 Ausdehnung, als durch stärkste Ausnutzung der vorhandenen 
5 B. Preufsen Textabb. 9| 145 | 18,00 | 8,05 | 150 | 10,00 Anlagen, durch Einführung von schwereren Fahrzeugen, wie 
I vierachsigen Güterwagen bis 50 t Tragkraft, und allmälige Ver- 
den Lastzügen und Lokomotiven für 1 bis 60 m weite Brücken auf- , stärkung des Oberbaues und der Bauten zu steigern. 
getragen. Der Lastzug 1 von 1902 (Textabb. 8) ist danach heute Die Brücken der württembergischen Bahnlinien ergebe 
unzureichend, ein Zug aus zwei K-Lokomotiven (Textabb. 2) und | bezüglich Bauart und Tragfähigkeit ein buntes Bild, in letzterer 
angehängten Güterwagen kommt namentlich bei Spannweiten | Hinsicht umso mehr, als über die Mafsnahmen für die Zulassung 
Abb. 7. von schweren Lokomotiven erst in neuester Zeit 
grundsätzliche Entscheidungen getroffen worden sind, 
bislang aber von Fall zu Fall entschieden wurde. 
Da die Bahnhofumbauten, zweiten Gleise, Neben- 
bahnen und andere Anlagen grofse Summen forderten, 
so waren für die planmäfsige Verstärkung der Kunst- 
über 30 m dem preufsisch-hessischen Lastzuge В (Textabb. 9) | bauten früher keine erheblichen Mittel verfügbar. Man behalf 
ziemlich nahe. Der Lastzug Nr. 3 (Textabb. 7) ist mit den sich mit geringerer Sicherheit, und wenn Verstärkungen vor- 
heutigen Verhältnissen nicht mehr in Einklang zu bringen und genommen wurden, so geschah dies häufig nur für die grade 
sollte auch für Nebenbahnen in Wegfall kommen, da auf diesen verkehrende schwerste Lokomotive unter Belassung der nach 
der Betrieb mit leistungsfähigen Tenderlokomotiven wegen der °) Er ist tatsächlich überholt gemäfs Organ 1922, 8. 1, und 
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den Vorschriften für Verstärkungen von Brücken gestatteten 
Überschreitung der zulässigen Spannungen, Erst seit 1901 
hat man versucht, einheitliche Grundlagen für die Beurteilung 
der Bahnbrücken zu beschaffen, indem für alle Brücken neue 
statische Berechnungen nach einheitlicher Vorschrift mit dem 
Lastzuge Nr. 1 (Textabb. 8) aufgestellt wurden. Nach diesen 
gleichwertigen Berechnungen konnte in jedem Falle beurteilt 
werden, welche Brücken sich für die Verstärkung auf den 
Lastzug B (Textabb. 9) oder Nr. 1 (Textabb. 8) eignen, welche 
ausgewechselt für Nebenbahnen wieder verwendet, oder auf 


Abb. 8 und 9. 
Lastzug 2. 1902. Bis 735m Stülzweite. 


+ 2% 


ДЕРДЕ t 
4501515 


737 65 26 79m Stützweite. 


fa ТІ 4 | 4 
АУАДА ЛИМ. ы PA 13175: 30-30 BER 


Lastzug B. Preußen. 


a диз er 


Abbruch verkauft werden können. Die Verstärkungen der 
Brücken erwiesen sich vor dem Kriege wegen des niedrigen 
Eisenpreises nach den Erfahrungen an verschiedenen Beispielen 
nur in wenigen Fällen als wirtschaftlich vertretbar. Bei den 
Preisen vor dem Kriege waren Neubauten meist billiger, namentlich 
wenn man den neuen Überbau neben Gleisen aufbauen und in 
Betriebspausen einschieben konnte. Inzwischen haben sich die 
Verhältnisse auf dem Eisenmarkte vollständig verändert, Neu- 
bauten sind bei dem herrschenden Eisenmangel aulserordentlich 
teuer geworden. Da die Eisenpreise verhältnismälsig sehr viel 
mehr gestiegen sind, als die Löhne und Gehälter, nämlich nach 
dem Stande vom April 1920 für Flulseisen und Stahl auf das 
30 bis 50 fache, gegenüber dem 3 bis 5 fachen der Gehälter und 
Löhne, so spielt nun der Stoffpreis bei dem Vergleiche die 
entscheidende Rolle. Verstärkungen sind heute trotz der hohen 
Löhne und der geringern Leistung der Arbeiter meist billiger 
als Neubauten. Man mufs heute mehr denn je mit den vor- 
handenen Bauwerken rechnen, und Verstärkungen ausführen, 
die früher unvorteilhaft gewesen wären. Auch Verstärkungen 
werden aulserordentlich teuer, aber trotzdem ist die württem- 
bergische Eisenbahnverwaltung heute gezwungen, planmäfsig an 
die Durchführung von Verstärkungen für schwere Lokomotiven 
heran zu gehen. Die neuen starken Lokomotiven müssen aus- 
genutzt werden, die Beschränkung ihrer Freizügigkeit durch 
Strecken mit schwachen Bauten ist auf die Dauer unhaltbar. 

Die Verstärkungen können aber unter den heutigen Ver- 
hältnissen, ohne die Forderungen der Zukunft ganz aufser Acht 
zu lassen, nur in dem Malse durchgeführt werden, wie es die 
Sicherheit des Betriebes unabweislich verlangt. Nach den 
württembergischen Vorschriften von 1901 waren ältere Brücken 
aus Schweifseisen zu verstärken, wenn je nach Bauart, Güte 
der Ausführung und des Eisens die für die Nachrechnung fest- 
gesetzten zulässigen Spannungen, und zwar 800 kg/qcm für 
Hauptträger, 0,9 . (600 -+ 10. L) für Fahrbahnteile, um 30°/, 
überschritten werden. Hiernach betrug die Höchstgrenze 
1040 kg/qcm für Hauptträger und rund 750 kglqcm für Fahr- 
bahnteile. Um den Verkehr mit schweren Lokomotiven zu 
ermöglichen, hat sich die Verwaltung neuerdings genötigt ge- 
sehen, diese Grenzen hinauf zu setzen, und zwar auf 1200 und 


1000 kg/qem. Voraussetzung für die Zulassung dieser hohen 
Werte ist, dafs sich die Brücken in gutem Zustande befinden, 
kräftige Verbände haben, Stolsdeckungen, Stabanschlüsse und 
Knoten einwandfrei durchgebildet sind und bei der Berechnung 
alle Neben- und Zusatz-Spannungen durch Stölse, Wind, Flieh- 
kräfte und andere berücksichtigt sind. 

Unter Zulassung der höheren Spannungen können bei älteren 
Brücken durch einfache Verbesserungen oft teuere Verstärkungen 
erspart, oder auf Jahre hinausgeschoben werden. Das Haupt- 
augenmerk bei solchen Verbesserungen ist auf gute Gleislage 
zu richten. Durch Beseitigung oder Verminderung der Schienen- 
stölse durch lange Schienen, durch Vermehrung der Schwellen, 
gute Befestigung, durch starke, wagerechte Verbände, durch 
bewegliche Lagerung der Hauptträger auf gewölbten, statt ebener 
Platten, oder bei gröfseren Spannweiten auf Rollen kann man 
mit geringen Kosten wesentliche Verbesserungen erzielen. 
Werden die Mängel der Ausbildung behoben, so verringert sich 
der Aufwand für Erhaltung und die Sicherheit des Betriebes 
wird so erhöht, dafs man höhere Spannungen zulassen kann. 
Bei der Gegenüberstellung der errechneten Spannungen mit den 
Elastizität- und Festigkeit-Zahlen von Schweifs- und Flufs-Eisen 
ist allerdings zu beachten, dafs bei den Berechnungen für 
Brücken in Württemberg kein Stolszuschlag zu den Achslasten 
gemacht ist, dafs also die tatsächlich unter den fahrenden 
Lasten auftretenden Spannungen wegen der lotrecht wirkenden 
Stölse höher sind, als die errechneten Werte. Wird die Stolsziffer 
zu 1,5 angenommen, so ergeben sich die tatsächlichen Grenz- 
werte zu 1000.1,5 = 1500 kg/gcm für Fahrbahnteile, die über 
die Elastizitätgrenze des Schweilseisens hinausgehen. Weiter 
gehende Ausnutzung des Eisens im regelmälsigen Betriebe er- 
scheint jedenfalls unzulässig, wenn die Brücken auch ausnahme- 
weise höhere Belastungen ohne Gefahr des Brechens tragen 
können. Während des Krieges ist es oft vorgekommen, dals 
einzelne Brückenteile unter schweren Lokomotivzügen weit über 
die Elastizitätgrenze beansprucht worden sind, ohne dafs sich 
unmittelbar schädliche Wirkungen gezeigt hätten. Dals trotz- 
dem Vorsicht in der Überlastung älterer Bauwerke geboten 
ist, geht aus Zerreilsproben und metallographischen Unter- 
suchungen hervor, die mit Gliedern älterer Hauptbahnbrücken 
vorgenommen worden sind. 

Die Mehrzahl der Brücken, die auf den württembergischen 
Linien dem Verkehre der schweren 1E.II.T.i -, 2C2.1I.T- 
Tender- und K-Lokomotiven (Textabb. 2) entgegen stehen, sind 
für den Lastzug 3 (Textabb. 7) mit 4,9 t/m verteilter Last 
und 14 t Achsdruck bemessen. Bei ihnen gibt die Nachrechnung 
für die schweren Lokomotiven Spannungen, die noch ziemlich 
weit über die hinaufgesetzen Grenzwerte hinausgehen, in allen 
diesen Fällen muls man die Brücken verstärken oder auswechseln. 

Bei dem Grolsen Zeitaufwande, der für den Entwurf, die 
Berechnung und Durchbildung von Verstärkungen gebraucht 
wird, bei der Schwierigkeit der Arbeit auf der Baustelle, wo 
in der Regel unter Aufrechterhaltung des Betriebes gearbeitet 
werden muls, kann die Ausstattung eines Bahnnetzes für den 
uneingeschränkten Verkehr schwerer Lokomotiven nur allmälig 
erfolgen. Der grolse Aufwand au rechnerischen Arbeiten macht 
die Heranziehung zahlreicher geübter Hülfskräfte erforderlich. 
Fast jedes Bauwerk ist für sich zu behandeln, je nachdem 
die Verstärkung oder Auswechselung von Schwellenträgern und 
Querträgern, die Verbesserung von Stölsen, Anschlüssen und 
Verbänden, oder die Verstärkung der Hauptträger in Betracht 
kommt. Веі деп Hauptträgern kommt häufig die Verwendung 
von Zwischenstützen oder die Anbringung dritter Gurte in Frage. 
Schliefslich ist zu untersuchen, ob die vollständige Auswechselung 
billiger ist, als die Verstärkung des alten Bauwerkes. Die ein- 
gehende Prüfung aller dieser Fragen ist schon wegen der hohen 
Kosten der Verstärkungen angezeigt. Abgesehen davon zwingt 
der Mangel an Baustoffen, das Eisen auf das Aeufserste aus- 


35* 


236 


zunutzen. Die geistige Verarbeitung der technischen Aufgaben 
in dem Sinne, mit dem geringsten Aufwande möglichst viel zu 
erreichen, ist lohnender und wichtiger, denn је. Zu den Arbeiten 
auf der Baustelle braucht man neben einer guten Einrichtung 
durchaus zuverlässige und gewissenhafte Richtmeister. Die 
Arbeiten in Zugpausen unter, über oder neben den Gleisen stellen 
viel höhere Anforderungen an die Bauleiter und Arbeiter, als 
Neubauten, weil auf die Forderungen des Bahnbetriebes weit- 
gehende Rücksicht genommen werden тщз. Man braucht in 
solchen Arbeiten während des Betriebes erfahrene Leute, wenn 
man Unfälle vermeiden will. Auch dieser Umstand trägt dazu 
bei, dafs die Arbeiten an Verstärkungen nicht beliebig be- 
schleunigt werden können. 

Wo die Zeit nicht ausreicht, planmälsige Verstärkungen 
oder Auswechselungen der Bauwerke vorzunehmen, man viel- 
mehr eine Strecke beschleunigt für den Verkehr mit schweren 
Lokomotiven einrichten mufs, kann man durch vorübergehende 
Malsnahmen, behelfmälsige Rüstungen und Stützungen einen 
Zustand herstellen, bei dem schwere Lokomotiven mit Sicherheit 
und ohne zu grolse Einschränkung der Höchstgeschwindigkeit 
verkehren können. Das einfachste Mittel, die Tragfähigkeit 
von eisernen Überbauten durch feste Holzstützen zu erhöhen, 
ist mit Rücksicht auf die Verbauung des freien Raumes unter 
der Brücke meist nicht oder nur beschränkt anwendbar. Am 
ungünstigsten liegen die Verhältnisse in dieser Hinsicht, wenn 
die Schwellen- und Quer-Träger zu schwach sind. Dann würde 
vollständige Einrüstung nötig, die über Wasserläufen wegen 
der Hochwassergefahr nicht statthaft wäre, über Verkehrsräumen 
eine zu weitgehende Einschränkung bringen würde. Bei Balken- 
brücken mittlerer Weite von 20 bis 40 m, namentlich solchen 
mit unmittelbarer Auflagerung der Holzschwellen auf den 
Hauptträgern, hat man schon feste Holzstützen angewandt, um 
die Spannweite zu verringern und damit die Tragfähigkeit zu 
erhöhen. Man muls dabei die Böcke іп die Nähe der Auf- 
lager setzen, weil sonst die Querkräfte in den Hauptträgern 
unzulässige Werte annehmen. Die Erfahrung hat gezeigt, dafs 
derartige Stützungen ziemlich wirkunglos sind. Die Holz- 
stützen erfahren unter den Lasten starke Zusammenpressungen ; 
sie erleiden aulserdem bei Wechseln der Wärme und Feuchtig- 
keit Längenänderungen, denen man durch entsprechendes Nach- 
stellen der Keile nicht genügend Rechnung tragen kann. Durch 
die Stölse der rollendeu Lasten und die Schwingungen des 
Eisenwerkes werden die Keile gelockert. Bei zu starkem An- 
treiben besteht die Gefahr, dafs die Brücke sich unbelastet 
von den Lagern abhebt, und beim Befahren hammert. Rückt 
man die Stützen gegen die Trägermitte, so entsteht ein durch- 
laufend wirkendes Tragwerk, bei dem die Beurteilung der 
inneren Kräfte wegen der Nachgiebigkeit der Stützen unsicher 
ist. Einige im Kriege als Notbehelf vorgenommene Stützungen 
dieser Art haben sich nicht bewährt. Um die Unterstützung 
an den wirksamsten Stellen des Eisentragwerkes ansetzen zu 
können, ohne die Nachteile der festen Keillagerung in Kauf 
nehmen zu müssen, sind elastische Unterstützungen von eisernen 
Balkenbrücken kleinerer und mittlerer Spannweite entworfen 
und erprobt. 

Der Grundgedanke, von dem man bei der elastischen 
Stützung ausging, war, Gegendrücke von bekannter Gröfse an 
wirksamer Stelle von unten auf die Träger so auszuüben, dafs 
die Wirkung eines Teiles der Verkehrslast auf das Tragwerk 
nach Textabb. 10 aufgehoben wird. Wirken in den oberen 
Knoten des Fachwerkes die Betriebslasten P abwärts und an 
einem Teile der unteren Knoten Kräfte S bestimmter Gröfse 
aufwärts, so ist der statische Zustand des Tragwerkes einwand- 
frei rechnerisch erfafsbar. Die entlastende Wirkung kann 
durch Hebel- oder Feder-Kraft erzielt werden. Die Gegen- 
drücke können bei einfachen Hebeln unveränderlich sein, oder 
bei Wälzhebeln und Federn in gewissem Grade der Grölse der 
Lasten angepalst werden. 


Durch entsprechende Ausbildung der Vorrichtung zur 
Entlastung kann erreicht werden, dafs die unter den alten 
Lasten auftretenden gröfsten Spannungen im Tragwerke auch 
unter den neuen nicht überschritten werden. 


Abb. 10. 
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Die einfachste Vorrichtung dieser Art besteht aus einem 
oder mehreren Hebeln, die unter den Hauptträgern auf gut 
verstrebten Holzgerüsten aufgestellt werden. Der kurze Arm 
drückt gegen den zu entlastenden Knoten, der lange wird mit 
Schienen belastet. Der Hebel ist frei gestützt, die Lager- 
drücke werden mittig durch Pfosten unter Vermeidung von 
Pressungen quer zur Faser auf Betonfülse übertragen, deren 
Grundfläche nach der zulässigen Bodenpressung zu bemessen 
ist. Der nach oben gerichtete Druck eines Hebels beträgt je 
nach Übersetzung und Belastung 7 bis 14t in einem Knoten. 
Durch Anordnung mehrerer Hebelpaare können bei gröfscren 
Brücken erhebliche Gegendrücke erzeugt werden. 

Um ungünstige Einflüsse der Entlastung bei leerer Brücke 
auf die Standsicherheit des Bauwerkes zu verhüten, kann es 
sich empfehlen, die Schienenlast durch Federn abzufangen. 
In diesem Falle treten die Hebel erst beim Befahren der 
Brücke mit der beginnenden Durchbiegung der Hauptträger 
in Tätigkeit. Die Federlagerung dient auch dazu, den Über- 
gang stolsfrei zu gestalten. Die Geschwindigkeit, mit der ein 
durch Hebel entlastetes Tragwerk befahren werden kann, ohne 
dals schädliche Schwingungen eintreten, muls in jedem Falle 
durch Versuche festgestellt werden. 

Abb. 3 bis 10, Taf. 39 zeigen eine solche Vorrichtung. 
Der Hebel ist aus 2 [-Eisen gebildet und ruht auf einem 
Hauptpfosten des Gerüstes, zwischen dem Untergurte und dem 
kurzen Arme des Hebels ist zur Übertragung des Druckes ein 
Hartholz mit eisernem Lagerstücke gelegt. Bei leerer Brücke 
ruht der mit Schienen belastete lange Hebel so auf einer 
Pufferfeder, dals kein Gegendruck gegen den Untergurt erzeugt 
wird. Statt eines gewöhnlichen ist in Abb. 4 bis 10, Taf. 39 
ein einfach ausgebildeter Wälzhebel gezeichnet, bei dem die 
Übersetzung in der Anfaugstellung klein ist und sich bei 
zunehmender Durchbiegung der Brücke vergrölsert. Der Hebel 
tritt erst bei Belastung der Brücke in Tätigkeit. Je schwerere 
Lokomotiven über die Brücke fahren, umso grölser wird die 
Durchbiegung des Tragwerkes, umso gröfser dann auch die 
nach oben auf das Tragwerk wirkende Kraft, bis sie das aus 
der grölsten Übersetzung folgende Grenzmals erreicht hat. 
Die Schwingungen des Gewichtes werden durch den allmäligen 
Übergang zur vollen Wirkung gedämpft. 

Die Gegendrücke sind am wirksamsten, wenn sie in der 
Mitte des Tragwerkes angreifen; man wird die Hebel deshalb 
unter den mittleren Knoten ansetzen. 

Der Vorteil des Verfahrens ist, dals die Gegendrücke 
genau festgelegt werden können, der Verlauf der Spannungen 
im Tragwerke also für jede Belastung rechnerisch sicher ver- 
folgt werden kann. Nachteilig ist, dals die Vorrichtung viel 
Raum und grolse Rüstungen erfordert; die Hebel schwingen 
unter den fahrenden Lokomotiven, Schnellfahrten sind deshalb 
namentlich bei grolsen Durchbiegungen ausgeschlossen. Die 
Vorrichtung ist für häufige Anwendung zu verwickelt und 
teuer. Statt der Hebel sind daher elastische Zwischenstützungen 
mit Federn verwendet (Abb. 11 bis 13, Taf. 40). Zwischen 
Tragwerk und Gerüst stehen quer durch [ -Eisen rahmenartig 


‚zusammengefalste Wickelfedern von 10 bis 12% Tragkratt. 
| Ihre Eindrückungen unter gemessenen Belastungen bis zur 
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vollen Tragfähigkeit sind ermittelt und aufgetragen (Text- 
abb. 11), aus der Eindrückung kann man umgekehrt die Kraft 
ablesen, die die Feder bei gegebenem Zustande ausübt. In 
einem —-Rahmen stehen vier bis acht Federn, die mit Schrauben 
in solche Anfangspannung gebracht werden, dafs ihr Widerstand 
beim Befahren der Brücke mit schweren Lokomotiven bei der 
grölsten Durchbiegung die geforderte Entlastung gibt. Der 
Einfachheit halber sind die stets in grofser Zahl vorrätigen 
Pufferfedern aus gutem Stahle gewählt. 

Die Aufstellung dieser Vorrichtung ist einfach. Auf den 
tunlich von den Fülsen bis zum L4-Rabmen ohne Stofs durch- 
gehenden Pfosten, die 
den Druck "auf Quer- 
holz und von Hirn 
auf Hirn vermeiden, 
werden die auf die 
errechnete Spannung 
der „Federn festge- 
schraubten Rahmen 
befestigt, so dals kein 
Verschieben eintreten 
kann, und das Stütz- 

gerüst bei leerer 
Brücke unbelastet 
bleibt. Beim Befahren 
der Brücke steigert 
sich der Gegendruck 
der Federn mit der 
Durchbiegung des 
Tragwerkes bis zu 
dem durch die An- 
fangspannung und die 
Durchbiegung festgelegten Höchstmafse. Die Federn dämpfen 
auch die Stölse und Schwingungen, daher kann mit grölserer 
Geschwindigkeit gefahren werden, als bei der Hebelstützung. 

Um verschiedene Knoten eines Tragwerkes von einem 
Joche aus zu stützen, kann man Hebel und Federn verbinden, 
so dals von einer Stütze aus auf drei Knoten gleichzeitig Gegen- 
drücke von 7 bis 14t ausgeübt werden (Abb. 14 bis 17, Taf. 41). 

Um die Vorrichtung zum Entlasten versuchweise unter 
einfachen Verhältnissen zu erproben, sind zur Unterstützung 
der Brücke über den Buchenbach auf der Strecke Waiblingen- 
Hessental Holzgerüste und Pufferfedern nach Abb. 18 und 19, 
Taf. 40 und Abb. 20 bis 25, Taf. 39, eingebaut. 

Die Brücke besteht aus zwei Gitterträgern vierfacher 
Gliederung der Wand aus dem Jahre 1876. Die Schwellen 
liegen unmittelbar auf den Hauptträgern. Die Lichthöhe zwischen 
Trägerunterkante und Gelände beträgt rund 6,5 m. Die statische 
Berechnung ergab für die Belastung der Brücke mit einer 
K-Lokomotive (Textabb. 2) und angehängten Güterwagen 
1600 kg/gqem gröfste Spannung in den Gurten, 1097 kg/qcm 
in den Wandgliedern. Wegen des kleinen Abstandes der 
Hauptträger von 2m wurde die Standfähigkeit bei ungünstigstem 
Zusammenwirken von Verkehr und Wind zu 1,05 ermittelt, 
während allgemein 1,25 als Mindestmals vorgeschrieben ist. 

Mit drei Jochen auf einem Betonfufse wird das Tragwerk 
in der Mitte durch drei 2 -Rahmen mit je sechs Pufferfedern 
gestützt. Die Federn sind so eingesetzt, dafs beim Befahren 
mit K-Lokomotiven bei vollem Dienstgewichte jede Feder 5t 
Gegendruck ausübt. Die Grenzspannungen werden damit in 
den Gurten auf rund 1000, in der Wand auf 700 km/gcm 
vermindert. Der durch die Federunterstützung erzeugte Gegen- 
druck unter der K-Lokomotive mit rund 45 t auf einen Haupt- 
träger wird bei 15 mm Durchbiegung des Tragwerkes erzeugt. 
Um Einsenkungen im Gerüste unter den Lasten möglichst aus- 
zuschalten, hat man die Hauptpfosten durchgehen lassen und 
unmittelbar auf den Fufs gesetzt. Um die erste Verdrückung 
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des Gerüstes zu beschränken, wurde der Holzunterbau vor dem 
Einsetzen der Federn durch Einschalten von Hartholzkeilen 
und entsprechende Belastung zusammen geprelst. Geringe 
Senkungen des Gerüstes während des Betriebes und sonstige 
Ungleichheiten sind dadurch beseitigt worden, dafs zwischen 
die Rahmen und die Untergurte kleine Eisenkeile eingelegt 
wurden. Diese sind auch zweckmälsig, um beim Einsetzen 


der Rahmen in dem durch Rechnung bestimmten Spannungs- 


zustande zu erreichen, dafs überall sattes Anliegen der leeren 
Brücke gewährleistet ist. 

Die Probebelastung hat am 2. März 1920 stattgefunden ; 
der Lastzug bestand aus: einer nicht vollbelasteten K-Lokomotive, 
einem Wagen ІП. Klasse und dem Prüfwagen für Brücken. 

Die Probebelastung zerfiel in zwei Abschnitte: 

Zunächst wurde die Brücke ohne Zwischenstützung belastet, 
die Durchbiegungen wurden bei ruhender Last, langsamer und 
schneller Fahrt gemessen. 

Dann folgte die Belastung der Brücke mit Hülfstützung 
durch die Federn, die Durchbiegungen wurden wieder für die drei 
Zustände gemessen, ruhende Last, Langsam- und Schnell-Fahrt. 

Die Hauptträger 1 und 2 wurden ohne Federstüätzung mit 
sechs Senkungsmessern in den sechs in Textabb. 12 bezeichneten 
Knoten gemessen. Die Verlängerungen der Träger ап den 
beweglichen Auflagern und die Senkungen der Brücke über 
den Lagern wurden abgelesen. Von einem neben der Brücke 
errichteten Gerüste aus konnten auch die Seitenschwankungen 
der Untergurte gemessen werden. 


Abb. 12. 
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Nachdem die Federn durch Einlegen von Flacheisen 
zwischen die Ll-Rahmen дег Zwischenstützung und die Unter- 
gurte der Hauptträger eingeschaltet waren, erfolgte die zweite 
Belastung und Messung. Aulser den angegebenen Melsvor- 
richtungen wurden an der federnd gestützten Brücke noch vier 
Senkungsmesser an dem LJ-Rahmen angebracht, um dessen 
elastische und bleibende Eindrückung beim Befahren zu ermitteln, 
ferner sechs Malse zur Bestimmung der Eindrückung der Puffer- 
federn und einige zur Bestimmung der Eindrückung der Flach- 
eiseneinlagen während der Belastung. Vor und nach jeder 
Belastung wurden die Höhen von zwölf Knoten der Untergurte 
und von zwei Stellen der Oberkante des Betonfulses festgestellt. 
Nachdem dann noch die bleibenden Formänderungen des Gerüstes 
durch mehrmaliges Befahren der Brücke ausgeschaltet waren, 
erfolgte die Belastung der unterstützten Brücke und die Messung. 

Die gröfsten Durchbiegungen in den Mitten der gestützten 
Träger waren bei Schnellfahrt um rund 8 mm kleiner als ohne 
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Stützung. Die Bieglinie zeigt bei dem Gegendrucke der Federn 
nicht das Bild des durchlaufenden Trägers mit zwei Wende- 
punkten in der Nähe der Zwischenstütze, sondern das Bild des 
einfachen Balkenträgers mit gleichmälsig verringerten Ein- 
senkungen (Textabb. 12). 

Die beobachteten Seitenschwankungen der gestützten Unter- 
gurte betrugen bei Schnellfahrt 0,8 mm und waren um 1,2 mm 
kleiner als bei ungestützter Brücke; die Federn dämpfen beim 
Befahren der Brücke Schwingungen und Stöfse. Die federnden 
Eindrückuugen der Gerüstständer betragen 1,8 bis 2mm und 
verschwanden nach der Entlastung. Bleibende Formänderungen 
in der Brücke und den Pufferfedern konnten nicht beobachtet 
werden. Mehrmalige Höhenmessung der Fulsoberkante ergab, 
dafs keine Setzungen eingetreten waren. 

Das Ergebnis der Probebelastung befriedigt. Die Art der 
Stützung der Brücke hat sich bei der Probebelastung gut 
bewährt. Schädliche Einwirkungen der elastischen Stützung 
auf das Bauwerk konnten nicht beobachtet werden. 

Nach Beendigung der Probebelastung ist die Stützung in 
wirksamem Zustande belassen worden. 

Bei den Brücken mittlerer Spannweite kann der Einbau 
von festen Zwischenstützen aus Mauerwerk, Stampfwerk oder 
Eisen einfacher und vorteilhafter sein, als die Verstärkung des 
vorhandenen Eisentragwerkes durch Änderung der Querschnitte, 
Vermehrung der Hauptträger oder Einführung dritter Gurte. 
Besonders vorteilhaft hat sich der Einbau von festen Zwischen- 
stützen bei eisernen Balkenbrücken von 15 bis 30 m Stützweite 
erwiesen, bei denen die Schwellen unmittelbar auf den Haupt- 
trägern liegen. Solche Brücken sind in Württemberg in den 
sechziger und siebenziger Jahren häufig gebaut worden. Die 
Hauptträger haben mit Rücksicht auf die unmittelbare Auf- 
lagerung der Schwellen 1,8 bis 2,0 m Abstand, sie zeigen meist 
engmaschiges Gitterfachwerk mit Zugbändern aus Flacheisen, 
Drucksteifen aus L- oder L.I-Eisen, das wegen der Einfachheit 
der Ausführung beliebt war. Die kleinen Brücken dieser Art 
haben sich trotz vieler Mängel der Anordnung, wie unmittiger 
Anschlüsse der Streben an die Gurte, schwacher Quer- 
verbände, ungenügender Stofsdeckungen, niedriger Schleiflager, 
im Betriebe gut gehalten. Bei Spannweiten über 25 m wird 
das Verbältnis von Höhe und Breite des Tragwerkes recht 
ungünstig. Die auf das Tragwerk wirkenden wagereclıten Kräfte 
aus Seitenstölsen der Fahrzeuge und Winddruck ergaben be- 
deutende Zusatzspannungen und Kippgefahr. Bei mehreren 
Brücken wurde für das ungünstigste Zusammenwirken der 
Aufseren Kräfte, 150 kg/am Winddruck auf die mit leeren 
Güterwagen besetzte Brücke, die Standsicherheit unter dem 
Werte 1 gefunden, während nach den Vorschriften für eiserne 
Brücken mindestens 1,25 gefordert wird. Bei solchen Brücken 
ist auch im Betriebe ein Hämmern auf den Lagern beobachtet. 
vielfach hatten sich die schwachen Verbände durch die unter 
den schnellfahrenden Zügen auftretenden Stölse und die 
durch die wagerechten Kräfte hervorgerufenen Verdrehungen 
des ganzen Tragwerkes gelokert. Anderseits haben sich bei 
dem steifen Gitterfachwerke der Hauptträger Nachteile durch 
die unmittelbare Auflagerung der Schwellen nicht gezeigt. Es 
bestand kein Bedenken, die vorhandenen eisernen Überbauten 
beizubehalten, zumal die Verhältnisse bezüglich der Übertragung 
der wagerechten Kräfte durch den Einbau von festen Zwischen- 
stützen wesentlich verbessert werden. 

Durch den Einbau eines neuen Zwischenpfeilers erhält 
man bei Brücken mit einer Öffnung statt des einfachen, statisch 
bestimmt gelagerten Balkens ein über zwei gleichen, oder wenig 
verschiedenen Öffnungen durchlaufendes Tragwerk. Wo die 
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örtlichen Verhältnisse es zulassen, wird man die neue Zwischen- | 


stütze unter die Mitte der Hauptträger stellen. In diesem Falle 
kommt man ohne eine Verstärkung der Gurtquerschnitte aus, 
Zur Aufnahme der grolsen Querkräfte über der neuen Stütze 


' 


Lager auf die neue Zwischenstütze zu übertragen. 


müssen in die Hauptträger starke Pfosten eingebaut und die 
anschlielsenden Schrägen verstärkt werden. In der Nähe der 
neuen Zwischenstütze tritt in den Schrägen Spannungswechsel 
ein, die nach der Brückenmitte fallenden Schrägen aus Flacheisen 
müssen drucksicher gemacht werden. Die wagerechten Kräfte sind 
durch entsprechende Ausbildung der Querverbindungen und der 
Der Vorteil 
der Zwischenstütze gegenüber den sonst in Betracht kommenden 
Arten der Verstärkung des eisernen Überbaues ist der, dals 
der Bau in der Hauptsache obne Behinderung des Betriebes 
erfolgen kann. Die Arbeiten am Pfeiler sind vom Betriebe 
ganz unabhängig. Man braucht nur leichte Gerüste und Hülfs- 
mittel, фе auch für die Arbeiten am Eisenwerke benutzt 
werden können; die sonstigen Arbeitgerüste können vollständig 
an das bestehende Bauwerk gehängt werden. Für den Einbau 
der neuen Pfosten über dem Pfeiler, die Auswechselung und 
Verstärkung der Schrägen des Haupttragwerkes, das Einziehen 
der Verbände, das Einschieben und Festlegen der Lager genügen 
die Zugpausen. Die Fahrbahn selber kann im alten Zustande 
bleiben, wenn nicht bei der Verstärkung der Brücke auch der 
Umbau der Fahrbahn durch Vermehrung der Schwellen, Aus- 
wechselung unbrauchbar gewordener Teile, Anbringung von 
Schwellenwinkeln und dergleichen als angezeigt erachtet wird. 


Abb. 13. Maubachbrücke. 


Verschiedene Ausführungen dieser Art sind im Jahre 1920 
auf der Linie Waiblingen— Hessental ausgeführt. Die Art der 
Verstärkung soll an dem Beispiele der Maubachbrücke (Text- 
abb. 13, Abb. 26 bis 28, Taf. 41 und Abb. 29, Taf. 40), erläutert 
werden. Die Brücke dient zur Unterführung eines kleinen Baches 
und einer Stralse, das Gleis liegt ungefähr 16 т über der Talsohle. 
Die Widerlager der Brücke sind in Quadern eingleisig ausgeführt 
und auf Muschelkalk gegründet. Der Eisenbau der Brücke 
stammt von 1876, hat zwei Gitterträger vierfacher Gliederung 
von 27,2 m Stützweite, der Abstand der Hauptträger beträgt 
2m. Die statische Nachprüfung des Tragwerkes für eine 
K-Lokomotive (Textabb. 2) mit Tender ergab 1820 kg qcm 
grölste Spannung in den Gurten, 1070 kg/qem in den Streben, 
zulässig wären für Schweilseisen 900 kg/qem. Die Verstärkung 
mulste für den Lastzug B (Textabb. 9) durchgeführt werden. 
Verschiedene Untersuchungen und Kostenberechnungen ergaben. 
dafs der Einbau eines gestampften Pfeilers zweckmälsiger und 
billiger war, als die Verstärkung des Fisentragwerkes durch 
dritte Gurte. Der Zwischenpfeiler konnte ohne Behinderung 
zwischen Bach und Strafse in der Mitte der Brücke errichtet 
werden. Man entschlofs sich umso leichter zur Ausführung 
des Pfeilers, als weitere Untersuchungen zeigten, dafs auch 
für das künftige zweite Gleis ein durchlaufendes Tragwerk 
über zwei Öffnungen von je 13,6 m Stützweite billiger wird, 
als eines von 27,2 m Stützweite. Der neue Pfeiler wurde in 
einfachster Gestaltung ohne besondere Behandelung der Licht- 
flächen gestampft. Um den Pfeiler schlank zu halten, wurde 
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eine leichte Randbewehrung angeordnet. Bei späterm Aus- 
baue des zweiten Gleises kann der Pfeiler erbreitert und der 
Verband zwischen dem neuen und alten Teile durch Einlegen 
von Bügeln und Ankereisen hergestellt werden. Im Eisenwerke 
selbst wurden über den Zwischenstützen kräftige Pfosten ein- 
gebaut, die Schrägen teils ausgewechselt, teils verstärkt, die 
Anschlüsse verbessert. (Abb. 26 bis 28, Taf. 41). 

Die Auflager auf dem Zwischenpfeiler weichen von der 
üblichen Bauart insoweit ab, als eine besondere Verankerung 
gegen das Abheben der Brücke von den Lagern vorgesehen 
ist, (Abb. 29, Taf. 40). 

Die Verstärkungen am Eisenwerke konnten in Zugspausen 
glatt ausgeführt werden, trotzdem die eingleisige Strecke 
ziemlich stark befahren ist. Zur Sicherung des Betriebes 
wurde die Zuggeschwindigkeit auf der Brücke während der 
drei Wochen, die zur Verstärkung gebraucht wurden, auf 
10 km/st ermälsigt. 

Der Bau hat ungefähr drei Monate in Anspruch genommen, 
da nur mit wenigen Leuten gearbeitet wurde. 


für Verstärkungen am Eisenwerke. Für das Eisen der Verstärkung, 


Abb. 14. Neckarbrücke bei Marbach. 
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gebaut worden. Unter jedem Gleise liegen zwei Hauptträger 
in 1,5 m Abstand, Da die bis 8 m hohen Tragwerke nicht 
standsicher waren, so hat man die beiden Tragwerke auf sofort 
zweigleisig ausgebauten Strecken fest verbunden. Die vier 
Hauptträger wirken daher in der Übertragung der Lasten zu- 


Die Kosten 
betrugen 100 000 Æ, davon 40000 Æ für Mauerwerk, 60 000.4 | 
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sammen und ermöglichen die Übertragung der wagerechten 


Kräfte auf die Pfeiler und Widerlager. In zunächst eingleisigen 
Strecken, wie bei der Neckarbrücke bei Marbach, ist ein dritter 
Hauptträger zur Erzielung der nötigen Standsicherheit angebaut 
und mit den beiden anderen Trägern fest verbunden; die Pfeiler 


und Widerlager sind schon für das zweite Gleis ausgebaut, es | 


fehlt nur noch der vierte Träger. Die Querverbände sind bei allen 
diesen Brücken so stark, dals nicht nur die wagerechten Kräfte 
übertragen werden, sondern die verbundenen Träger auch die 
lotrechten Lasten gemeinsam aufnehmen. 
bei Marbach (Textabb. 14) mit 5 >< 67 m Stützweite wurde 
der auf die einzelnen Träger entfallende Lastteil durch Messung 
der Senkungen genauer ermittelt. Die Belastung mit einer 
ZC. Hr T G-Tenderlokomotive von 210% Gewicht ergab 
Durchbiegungen am Träger 
А 15,4, В 26,8, С 31,1 mm, 


| 
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fertig eingebaut, ergab die Abrechnung den Preis von 10.4 ke, 
gegenüber einem durchschnittlichen Friedenspreise für ähnliche 
Arbeiten von 0,8 bis 1,0.//Ке. 

Das Aussehen der durch Zwischenstütze verstärkten Brücke 
ist befriedigend (Textabb. 13). Die Eigenart als Verstärkung 
ist dadurch gewahrt, dals beim Zwischenpfeiler jede Verkleidung 
und jede Nachahmung der Endauflager vermieden ist. 

Die Berechnung der nach erfolgtem Einbau der Mittel- 
stütze im Tragwerke auftretenden grölsten Spannungen für den 


'Lastzug В (Textabb. 9) ergab in den Gurten über der Stütze 


675 kg/qem. Die gröfste Einsenkung in Brückenmitte unter 
einer 2С2.П.Т.Г. G-Tenderlokomotive von 105t Dienst- 
gewicht betrug vor dem Einbaue der Zwischenstütze 16 mm, 
nach der Verstärkung wurden 2 mm gemessen. 

Wie bei Balkenbrücken einer Öffnung kann auch bei durch- 
laufenden Tragwerken durch den Einbau weiterer Zwischenstützen 
eine Verstärkung für schwere Lasten erzielt werden. Auch 
hier ist diese Art der Verstärkung besonders angezeigt bei 
Brücken mit unmittelbarer Lagerung der Schwellen auf die 
Hauptträger. Einige eigenartige Bauwerke dieser Art mit grolsen 
Weiten bis 70 m sind in Württemberg in den 70er Jahren 


Abb. 15. Brücke über die Bühler. 
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diesen Durchbiegungen entspricht die Verteilung der Last auf 
die Träger 
A:B:C = 0,210: 0,36 : 0,425. 

Die Verhältnisse der Standsicherheit sind 1,945 für den 
1,410 für C gegen das vorgeschriebene 1,25, 
und 0,565 für B, wenn Träger A fehlt. 

Der dritte Träger übernimmt rund 20 °/, der Verkehrslast. 
Die Querverbände werden sehr hoch beansprucht, das ganze 
Tragwerk erfährt durch die aufsermittige Belastung Verdrehungen, 
die sich beim Befahren äufsern; namentlich bei schneller Fahrt 
treten stolsartige Erschütterungen auf. Die Mängel der eigen- 
artigen Bauweise, die heute für Neubauten wohl kaum mehr 
in Betracht kommt, werden durch den Einbau von Zwischen- 


stützen gemildert. 


Bei der Neckarbrücke 


Im Folgenden soll noch die Verstärkung der Brücke über 
die Bühler (Textabb. 15) näher beschrieben werden. Die Brücke 
wurde 1867 aus Schweilseisen erbaut. Sie ist zweigleisig auf 
vier über drei Öffnungen durchlaufenden Gitterträgern mit 
vierfacher Gliederung der Wand, von denen je zwei ein Gleis 
tragen. Die Schienen liegen auf Querschwellen unmittelbar 
über den Hauptträgern (Abb. 30, Taf. 40), die Brücke hatte 
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drei Öffnungen von 61,098, 61,872 und 61,098 m Stützweite. 
Der Abstand der beiden Hauptträger unter jedem Gleise beträgt 
1,5 m, der Mittenabstand der beiden Gleise 3,726 m, der der 
mittleren Hauptträger 2,226 m. 

Die Brücke war für Lokomotiven nach Textabb. 16 be- 


rechnet. 
Abb. 16. 


7755 7655 2650 7305 7695 
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Unter der Annahme, dafs die Lasten eines Gleises beim 
Befahren mit einer 2C 2.II.T.\ .G-Tenderlokomotive mit 
folgenden Güterwagen durch die zwei Hauptträger des Gleises 
aufgenommen werden müssen, Seitenstölse und Windkräfte aber 
durch die Querverbindungen der vier Hauptträger auf die beiden 
äulsersten Träger übertragen werden, sind Spannungen aus 
Eigengewicht, Verkehr, Wind und Seitenstölse in den Gurten 
bis 1600 kg/qem errechnet worden. Für mehrere solche Loko- 
motiven hinter einander stieg die Spannung über 2000 kg/qem, 
also weit über die Elastizitätgrenze des Schweilseisens. Das Be- 
fahren der Brücke mit einer der erstgenannten Lokomotiven 
ohne Vorspann wurde zugelassen, zugleich aber die Verstärkung 
beschlossen. 

Auf Grund einer Nachrechnung des bestehenden Tragwerkes 
für den Lastzug Textabb. 8 war schon vor einiger Zeit der 
Entwurf für eine Verstärkung durch Vergröflserung der Quer- 
schnitte der Gurte und der Schrägen aufgestellt. Vorgesehen 
war dabei aulserdem die Auswechselung der schwachen Lager, 
die Erneuerung der aus Flacheisen bestehenden Querkreuze und 
der Windverbände. Der Aufwand für die Verstärkung betrug 
rund 300 t. Gegenüber dem vorhandenen Gewichte von 997 t 
erscheint dieser Aufwand für die Verstärkung aufserordentlich 
hoch, entspricht aber einer Erhöhung der Betriebslasten auf 
das Doppelte. Der Entwurf wurde wegen der Kosten und der 
Betriebschwierigkeiten nicht weiter verfolgt. Die Verstärkung 
der vorhandenen Hauptträger durch dritte Gurte hätte in vor- 
liegendem Falle auch keine Ersparnis gebracht, weil die Ver- 
grösserung der Gurte wegen des Durchlaufens der Träger haupt- 
sächlich über den Stützen durch Aufpacken von Platten hätte 
erfolgen müssen. 

Demgegenüber hat der Einbau von drei neuen Zwischen- 
pfeilern, also die Erhöhung der Zahl der Öffnungen von drei 
auf sechs mehrere Vorteile. In Textabb. 15 sind die beiden 
alten und zwei von den drei neuen Zwischenpfeilern (Abb. 30, 
Taf. 40) sichtbar. 

Die Durchbiegungen, Schwingungen und Seitenschwankungen 
werden bei dieser Lösung kleiner, die Standsicherheit wird er- 
höht. Die Gurtungen brauchen nicht verstärkt zu werden, die 
Beanspruchungen der Gurte betragen für den Lastzug B (Text- 
abb. 9) einschlielslich der Zusatzkräfte nur 935 kg/gem. Die 
Auflagerdrücke werden für die über sechs Öffnungen durch- 
laufenden Träger von 30,5 und 51 m Stützweite wesentlich 
günstiger, als bei der alten Brücke, so dafs die vorhandenen 


Bewegliche Stehbolzen 


In den grofsen Kesseln amerikanischer Lokomotiven werden 
seit Jahren vielfach bewegliche Stehbolzen verwendet **), die in 
der Aulsenwand mit einem starken runden Kopfe gelagert, in 
der Innenwand verschraubt und vernietet sind. Für das Lager 
in der Aulsenwand wurden früher nach Tate Büchsen mit einer 
Ausdrehung für den runden Kopf und einer besondern Schutz- 
kappe in das Mantelblech eingeschraubt, die aber im Gewinde 


*) Railway Age, Juni 1922, Nr. 22, S. 1271. Mit Abbildungen. 

**) Organ 1900, S. 52, Johnstone; 1900, S. 212, Mexiko; 
1901, 5. 68, Mexiko; 1998, S. 113, Busse; 1905, S. 64 und 1919, 
5. 400, Tate. 


Lager bleiben können. An den Überbauten sind verhältnis- 
mäfsig kleine Arbeiten erforderlich, nämlich neue starke Pfosten 
über den Zwischenpfeilern (Textabb. 17 und 18); die Schrägen 
іп den unmittelbar anschliefsenden Feldern sind auszuwechseln 
oder zu verstärken und die Querversteifungen zu verbessern. 
Hierzu werden rund 60 t gebraucht. Aufserdem sind neue 
Lager mit 25 t Gewicht für die Zwischenstützung zu beschaffen. 
Für die Ausbildung der Zwischenpfeiler wurden verschiedene 
Lösungen versucht, in Eisen, reinem und bewehrtem Mörtel 
und in Mauerwerk. 


Abb. 17 und 18. 


Die alten Pfeiler bestehen aus Quadermauerwerk und haben 
sich vorzüglich gehalten. Die Gründung erfolgte seiner Zeit 
bis 6 m unter Talsohle auf gutem Kalkfelsen. In den Seiten- 
öffnungen steigt der Felsen an, so dals die Verhältnisse für 
Zwischenpfeiler günstig liegen. 

Zwischenstützen in Eisen wurden nicht billiger, als ge- 
mauerte, deren Gestalt und Мае dem Bestehenden möglichst 
angepalst wird. Mit Rücksicht auf die Baukosten entschied 
man sich zum schlanken Betonpfeiler, der, unter Ausnutzung der 
Festigkeit des Baustoffes bemessen, zur Erhöhung der Elastizität 
und Verhinderung von Rifsbildung mit leichter Randbewehrung 
versehen wurde (Abb. 30, Taf. 40). Der mittlere Pfeiler wird 
46 m hoch. Seine Abmessungen in Sockelhöhe betragen 9,70 
auf 2,50 m, in Auflagerhöhe 7,20 auf 2,50 m. Der Fuls erhält 
die Mischung 1 Zement: 6 Sand : 10 Schotter und Grufs, das 
Aufgehende 1: 4:8 mit 10 cm Vorsatz der Mischung 2:7, die 
stark bewehrten Auflagerbänke enthalten die Mischung 1:4. 
In den Pfeilschaft sind zur Erhöhung der Sicherheit noch drei 
je 1 m starke bewehrte Binderschichten eingefügt. Die Boden- 
pressung beträgt 4,5 kg/qem. Die grölsten Spannungen im 
Pfeilerschaft sind für das ungünstigste Zusammentreffen der 
äulseren Kräfte zu 19 kg/qcm Druck und 4 kg qcm Zug er- 
rechnet. Die Kosten der Verstärkung sind mit 25 Millionen „# 
veranschlagt. Mit der Ausführung ist begonnen. In dem Be- 
streben, die Kosten niedrig zu halten, ist bei den Pfeilern auf 
jede besondere Ausstattung der Lichtflächen und alle sonstigen 
Zutaten verzichtet. Man soll sehen, dafs die schmucklosen Pfeiler 
rhandenen | nachträglich zur Verstärkung der Brücke eingefügt worden sind. 


für Lokomotivkessel'). 


schwer zu dichten sind und hohe Kosten für die Erhaltung 
nötig machten. 

Von Mennie stammt ein Vorschlag, die Büchsen aufzugeben 
und die Kappen mit elektrischem Lichtbogen auf das Mantelblech 
zu schweilsen, um völlige Dichtheit zu erzielen. Die einfachste 
Ausführung dieser Bauart nach Textabb. 1 ist inzwischen auf- 
gegeben, da die Nachprüfung des Bolzenkopfes nicht möglich war. 


- Die Kappe wurde nach Textabb. 2 geteilt und mit einem Schraub- 


. mit kegelig eingesetzter und verschweilster Büchse. 


Sie ist stumpf auf das Blech gesetzt und 
Textabb. 3 zeigt eine andere Anordnung 
Die grolse 


deckel verschlossen. 
ringsum verschweilst. 
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Bohrung im Mantelbleche für das Einsetzen der Büchse und die | 


srolse Anzahl verschiedenartiger Büchsen, die mit Rücksicht 
auf die verschiedene Neigung und Krümmung des Mantels der 
Feuerbüchse nötig ist, sind Mängel dieser Anordnungen. Aus- 
führungen nach Textabb. 4 und 5 geben dem Bolzen ungenügenden 
Ausschlag, wenn die Bohrung nicht verhältnismäfsig weit ist, 
sie sind nur auf ebenen Flächen verwendbar. Die unten ei- 
fürmig zulaufende Büchse kann an jeder Stelle des Mantelbleches 
in eine kleine Ausfräsung eingesetzt und verschweilst werden. 
Die Anordnung nach Textabb. 6 von 1919 vermeidet die be- 
tonten Mängel. Für Sonderfälle wird die tief eingesetzte, 


aufsen bündige Lagerbüchse nach Texabb. 7 verwendet. 
Abb. 1. 


Abb. 2. 


Die Büchsen ohne Gewinde haben erhebliche Vorteile vor 
den eingeschraubten. 
billiger, und höherer Beanspruchung gewachsen. Die elektrische 
Schweilsung hat sich ebenfalls gut bewährt. Ein in der Quelle 
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mit Kuppelkopf bislang nur auf die äulsere Wand der Feuer- 
kiste bezogen ist, in die innere werden die Bolzen eingeschraubt 
und in einer der üblichen Weisen gedichtet, die Anbringung 
ist also einseitig gelenkig, anderseitig steif. 
beiderseits gelenkiges Einsetzen dürfte auf diese Weise schwer 
zu finden sein, würde jeden Falles sehr teuer werden, da die 
Befestigung mit Kugelkopf auch in der innern Wand auf grolse 
Schwierigkeiten stölst, aufserdem würde auch die Dichtheit 
schwer zu erzielen und zu erhalten sein. 


Eine Lösung für 


Nun verfehlt aber das einseitig gelenkige Einsetzen den 


Zweck der Befreiung von Verbiegung, die Verhältnisse gestalten 
sich sogar in dieser Hinsicht ungünstiger, als bei beiderseits 


steifer Befestiguug, wie unten nachgewiesen wird, deshalb müssen 
die amerikanischen Anordnungen als auf irrigen Anschauungen 


_ beruhend bezeichnet werden. 


' da beide nun verschwinden. 


Sie sind als geschmiedete Massenware ` 


abgebildeter Stehkessel einer schweren Lokomotive mit 1160 | 


Bolzen von zwar verschiedener Länge aber mit gleichen Büchsen ` 


zeigt die Vielseitigkeit der Anwendung dieser Bauart. Die 
Büchsen und Schraubkappen tragen nicht mehr auf, als die 
Nietköpfe. А. 2. 


Die vorstehenden Mitteilungen beweisen, dafs sich дег 
amerikanische l,okomotivbau dauernd mit dem Einsetzen der 
Stehbolzen in die Aulsere Wand дег Feuerkiste mit Kugelköpfen 
beschäftigt; der Grund ist in dem Streben nach der Befreiung 
der Bolzen von den biegenden Wirkungen zu erkennen, die 
sich aus den Verschiebungen der beiden Wände der Feuerkisten 
gegen einander ergeben, und die bezüglich der an beiden Enden 
fest eingeschraubten und gedichteten Stehbolzen früher*) ein- 
gehend erörtert sind. Die amerikanischen Fachmänner be- 
schreiten damit einen mühsamen, aber aller Voraussicht nach 
nicht zum Ziele führenden Weg, der auch wirtschaftlich nicht 
als fürdernd angesehen werden kann. 

Bevor der Nachweis für die Richtigkeit dieser Auffassung 
geführt werden kann, ist darauf hinzuweisen, dafs das Einsetzen 


* Organ 1921, 8. 977, 289. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 16. Heft, 1922. 
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Іп Textabb. 8 ist die Lage des einseitig eingespannten 


' Bolzens ähnlich dargestellt, wie die des beiderseits steifen ge- 


legentlich der früheren Untersuchungen *). Die Berechnung 
verläuft, wie früher, aus den damaligen Ergebnissen kann die 
Lösung für den jetzt vorliegenden Fall ohne Weiteres abgelesen 
werden, indem man links auf der Luftseite М, und d = 0 setzt, 
Dann folgt M, aus Gl. 12), Organ, 
1921, S. 280, В aus Gl. 13) daselbst, Gl. 18) für die rechte 
Seite lautet: 


1 В eil Le" t(1 + d (1 — 8)) 
lD Мүз,‚, — nn — EE 
SS ЕЗ VSEJ е!--е 7) 12 E; i, | Т 
1__4 |_ 
+ Musi 15-9 


Ó folgt aus Gl. 15) und D aus Gl. 16) der frülıern Bearbeitung 
mit M, = d, = 0, Gl. 17) für die linke Feuerseite kommt nicht 
mehr in Betracht, da hier die Gleichsetzung der Winkelgrölsen 


entfällt. 
Abb. 8. 
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Um einen unmittelbaren Vergleich zu erhalten, mag nun 
der früher**) behandelte 2,7 cm dicke, eiserne, volle Bolzen 
auch hier der Zahlenrechnung zu Grunde gelegt werden. Die 
einzuführenden Gröfsen sind dann für lotrechte Richtung: 
Е--Е,--2100000 kgjgem, t=10cm, £,=11gem, i,=1,11cem!, 
fi = 16 gem, i = 3,42 cmt, S = 1700 kg, М, = 0, ф = 0, 
d, = d = 0,55 ет, 1 = 18,65 em, J = 2,6 emt, v = 0,0176, 
vl = 0,2395, еу! = 1,27, eY!= 0,788, ev! ++ e-v!— 2,058, 
ev! — е"! = 0,482, (et! + e- Ү!): (erl — e~ Y!) = 4,26, n = 20, 
М, = 387, f = 0,01288, 1 — В = 0,98712, (1-- 0) : (8.1) = 
= 0,0000425, 1: (5.1) = 0,0000431, 1 :!VS EJ (e+”!-- e- 1) = 


= 0,0000215, (е! Lei: {VS EJ (er! — e- "))) = 0,0000442, 


ж) Organ 1921, S. 277, Textabb. 2. 
**) Organ 1921, S. 289. 


36 


2 242 
(td): (121Е1,) = 0,0000000144, %.(1--4(1--В):) : (12 E,i,) = | In der schragen Richtung ist: 
— 0,0000005, alle in Übereinstimmung mit den früheren Fest- M = 757% + 792-1 6128? — 9760 Кесіп, 
stellungen. Die neue Gl. I) lautet nun | de > vo, 17° + 0, 019757 — 0,212 ст 


ee 0,0000425 


— 0,0000442 Lu М, М 1 Ж ы = 
“| — 0,0000005 


= V574? + 464? — 738 kg. 

Das Ж ш des Bolzens ist W = 2,73. r: 32 = 
R == 1,93 emt, der Querschnitt F = 2,7°.7:4 = 5,71 цеп, die 
T 0000002 М + 0,000043086. 387 = 0 mit der Lösung Spannung aus Biegen und Längszug also б = 1700 : 5,71 + 
ЕЕ + 9760: 1,98 = 5338 kp dem, 
Nach СІ. 15) wird ö=(387 — 7579.0,01288): 1700 = 0,17 сіп, | Diese Zahlen zeigen durch den Vergleich mit den früher °) 
nach Gl. 16) D = (387 + 7579.0,98712): 13,65 = 574 kg. erhaltenen, dafs der einseitig gelenkig befestigte Bolzen ameri- 

In wagerechter Richtung ändern sich die Gröfsen kanischer Bauart fast genau derselben Spannung ausgesetzt ist. 


0 oder 


п = 13, M, = 252, В = 0,0057, 1 — # = 0.9943. wie der beiderseits steif eingesetzte, dals die Querkraft von 
(1 — В): (8.1) = 0,0000428, (td):(121E,i,) = 0,0000000144, 1320 auf 738 kg gefallen, aber grade dadurch die gegenseitige 
t (1 +d (1 — 30:1): (12 E, ir) = 0.000000372. Verschiebung der Wände von 1,67 auf 2,12 mm gestiegen ist, 

Damit lautet Gl. 1): worin man mindestens keinen Vorteil erkennen kann. 


| Demnach kann die Verwendung der recht teueren Steh- 
' bolzen mit einem Kugelkopfe nicht empfohlen werden, und die 
auf solche verwendete Mühe der amerikanischen Fachmänner 
— 0,000000372 erscheint vergeblich. Will man die Stehbolzen wirklich von 

— 0,000001772 M + 0,000043086 . 252 = 0 mit der Lösung ' der Biegung befreien, was freilich sehr erwünscht ist, so muls 


0, oder 


+ 0,0000428 
M | — 0,0000000144 | 7 


2. |+ м, + 0.000481 | 


M = 6128 kgem. ; man dazu ganz andere Mittel verwenden. 
Nach Gl. 15) wird ö=(252 — 6128.0,0057):1700= 0,1275 em, Хт. пу. G. Barkhausen. 
nach 61. 16) D = (252 + 6128. 0,9943): 13,65 == 464 kg. *) Organ 1921, 8. 290, 


Neue Weiche des Bochumer Vereines mit Brückendrehstuhl. 


J. Grimme in Godesberg. 
Hierzu Zeichnungen Abb. I auf Tafel 36 und Abb. 1 his 6 auf Tafel 37. 

Die Schwäche aller Weichen mit Zungendreligelenken ist des Stofses am Drehstuhle ist nichts zu sehen. Keinerlei 
eben dieses Gelenk, der Zungendrehstuhl; sie beruht in dem | Nachhülfe, keine Ausbesserung ist bisher nötig gewesen. 
Mangel an Widerstand gegen die Wirkungen der Räder, die In den Staatsbahngleisen in Oldenburg liegt eine doppelte 
von den Zungen auf die Fahrschienen springen und umgekehrt, | Kreuzungsweiche mit Brückendrehstühlen seit etwa 1,5 Jahren 
wobei Zungen und Fahrschienen nach einander von dem vollen | unter starkem Bahnhof- und Verschiebe-Verkehre. Sie hält sich 
Raddrucke getroffen werden, da eine Stoflsverbindung, die Ше | durchaus einwandfrei, von den Befürchtungen, die hinsichtlich 
Wucht des Radstolses auf die Zunge und Fahrschiene verteilen | der neu eingeschlagenen Wege laut geworden sind, hat sich 
könnte, noch fehlt. keine als begründet erwiesen. 

Das nachstehend beschriebene neue Gelenk für Weichen- Von berufener Seite geäufserte Bedenken sollten immer 
zungen hat besondere Einrichtungen, Ше es befähigen, die | als wertvolle Hinweise auf vermutete Mängel angesehen werden. 
Schläge der Räder vorteilhafter aufzunehmen, indem sie auf | Wenn solche Befürchtungen aber durch die Erfahrungen al 
breitere, weit ausladende Flächen übertragen werden. unbegründet erkannt werden, so geht die Bauart um so wert 

Dieser »Brückendrehstuhl« hat auch eine Verbindung von | yoller aus der Prüfung hervor. 
der Zunge zur anschlielsenden Fahrschiene, eine Art Uber- Abb. 1, Taf. 36 und Abb. 1 bis 6, Taf. 37 stellen die 
brückung der Stolsstelle, erhalten, durch die Zunge und Fahr- | neueste Anordnung des Brückendrehstuhles dar, die mit Ge- 
schiene wie durch eine Stolsverbindung zusammengehalten | nehmigung des Reichsverkehrsministerium in Gleisen der Reich- 
werden, so dafs die Höhen- und Seiten-Lage der Zungen- und | bahn erprobt werden soll. Nach diesem Entwurfe sind von 
Schienen-Köpfe gut gesichert sind und die Radlasten von Zungen | Bochumer Vereine für Bergbau und Gulsstahlfabrikation in 
und Fahrschienen gemeinsam getragen werden. | Bochum zwei einfache Weichen angefertigt worden, die in der 

Wenn es, wie es den Anschein hat, gelingen sollte, das | Nähe des Balınhofes Bonn verlegt worden sind. Zungen шы 
Zungen-Gelenk in solcher Weise vor zu frühem Verschleilse, | Schienen sind in unmittelbarer Nähe des Stolses, wo sie die 
vor dem Herunterhänimern, zu bewahren und es so lange ohne | härtesten Schläge der Räder aufzunehmen haben, ап ihren 
wesentliche Ausbesserung betriebsfähig zu erhalten, bis die | Standflächen und Stegen von allen Löchern und Anbohrungeu 
ganze Weiche verschlissen ist, so wäre das Ziel erreicht. verschont geblieben, Anstauchen, Aufschrumpfen und Wieder- 

Der Brückendrehstuhl hat bisher alle Erwartungen erfüllt. | erwärmen an den Enden der Zungen- und Fahr-Schienen sin! 
In den Werkgleisen des Bochumer Vereines liegt eine Weiche | vermieden. 
mit Brückendrehstuhl seit etwa 4,5 Jahren unter stärkstem Ver- Die neue Weiche ist für alle Zwecke, für alle Spitzen- 
kehre mit Staatsbahn- und Werk-Wagen. Trotz starker Ab- | verschlüsse und für alle Arten von Stellwerken gleich gu! 
nutzung aller Schienen der Weiche hält der Brückendrehstuhl | geeignet, sie erhöht die Sicherheit des Betriebes und erfordert 
Stand. Die Fahrbahn am Drehstulile, namentlich der Stols, | für Erhaltung nur geringe Ausgaben. 
liegen noch ganz unverändert in gleicher Höhe mit den anderen Der Bochumer Verein erteilt alle etwa gewünschte Aus 
Schienen der Weiche, von dem bekannten Herunterhänmern | kunft über die Neuerung. 


Holztränke in Minneapolis *). 

Hierzu Zeichnung Abb. 7 auf Tafel 37. 
Die neue, der Walsh-Schwellen-Gesellschaft in Minne- | Minneapolis liegt so, dafs sie für alle in die »Zwillingstädte: 
apolis, Minnesota, gehörende Holztränke in Gilkey 12 km von | einfahrenden Eisenbahnen leicht zugänglich ist. Die Апа: 


*) Railway Age 1922 1, Band 72, Heft 18, 6. Mai, 8. 1063, mit (Abb. 7, Taf. 37) nimmt gegenwärtig ungefähr 40 ha eines 115 ha 
Abbildungen. | grolsen Geländes für Tränkzwecke der Gesellschaft ein. Sie 


u m 


umfaflst eine Schwellentränke für mehr als 1 Million Schwellen 
jährlich, eine Tränke für Maste der Luftleitungen und ein Werk 
zum Sägen, Spalten und Beschneiden von Gitterpfosten. Die 
Gleisanlage besteht aus elf regelspurigen Gleisen, die an beiden 


Enden mit einem nach dem Umladebahnhofe Minnesota führen- ` 


den Gleise und zur Verbindung der verschiedenen Anlagen an 
passenden Stellen unter einander verbunden sind, und aus vier 
Schmalspurgleisen in dem für die Behandelung der Schwellen 
bestimmten Teile des Bahnhofes, die zwischen den Regelspur- 
leisen liegen und an einem Ende so verbunden sind, dafs sie 
unabhängig von diesen betrieben werden können. Alle Anlagen 
sind durch Kabel eines Abspanners nahe der Schwellentränke 
verbunden. Diese liegt am westlichen Ende des Bahnhofes, 
an der Nordseite des für die Behandelung der Schwellen be- 
stimmten Teiles. Sie umfalst ein Tränkhaus, eine 152 m lange 
lLadebühne für Kleinwagen, einen schmalspurigen Lokomotiv- 
schuppen mit zwei Ständen und Пгеһегеі, eine Versuchanstalt, 
ein Lagerhaus und Vorratbehälter für die Tränkflüssigkeiten. 
Die Ladebühne liegt grade vor dem Tränkhause in der Linie 
eines der Schmalspurgleise, das sich beim Erreichen der Bühne 
in drei über diese und dann nach dem Tränkhause führende 
leichlaufende Gleise teilt. Die in Höhe der Bühnen bordloser 
Wagen liegende Ladebühne wird auf jeder Seite durch ein von 
dem nächsten Regelspurgleise abzweigendes Stumpfgleis bedient; 
die drei Schmalspurgleise nehmen beim Verlassen der Вйһпе 
in Richtung des Tränkhauses eine Weichenverbindung auf, 
durch die an einer Seite der Bühne beladene Kleinwagen nach 
der gegenüber liegenden Seite des Tränkhauses gebracht werden 
können. Dieses hat zwei 1,83 m weite, 37,5 m lange Tränk- 
kessel und Platz für einen dritten, zwei 4,27 m weite, 6,4 m 
hohe Arbeitbehälter, einen 6,1 m weiten, 6,1 m hohen und 
einen 12,2 m weiten, 12,2 m hohen Vorratbehälter aulsen 
neben dem Tränkhause an einer Seite der nach diesem führen- 
den Gleise, zwei Druckpumpen, zwei Luftpreflspunpen, eine 
Luftsaugepumpe, zwei Teerölpumpen, eine Feuerpumpe und eine 
/inkehloridpunıpe. Zum Bewegen der Hölzer nach und aus den 
Tränkkesseln und im Schwellen-Lagerhofe dienen eine 21t 
schwere Dampflokomotive, 150 Kleinwagen und eine ortfeste 
elektrische Winde an der schmalspurigen Weichenverbindung 
zwischen Ladebühne und Tränkhaus. Die Dreherei unweit des 
Tränkhauses ist durch eine Abzweigung von einem der nach 
diesem führenden Schmalspurgleise zugänglich. Dampf zum 
Betriebe der Pumpen in der Schwellentränke, zum Erhitzen der 
Tränkflüssigkeiten in Schwellen- und Mast-Tränke und zum 
Heizen der Gebäude wird von einem nahen Krafthause, Wasser 
für dieses und zum Feuerschutze aus einem eisernen Hochbehälter 
tür 227 cbm nebeu dem Tränkhause bezogen. Das 14,63 m 
breite, 16,46 m lange, 12,8 m hohe Krafthaus hat vier Kessel 
fur je 150 PS Leistung. 


„Packan“. 


Es wird durch ein von einem Regel- | 


spurgleise abzweigendes Stumpfgleis bedient, das in einem hoch 
liegenden hölzernen Gerüste hinter dem Gebäude zum Kippen 
der Kohlenwagen endigt. Der Wasserbehälter wird von einem 
138 m tiefen Brunnen in einiger Entfernung vom Bahnhofe 
gespeist, aus dem das Wasser durch ein Prefsluft-Hubwerk für 
3,4 cbm/min gepumpt wird, das mit der Feuerpumpe im Tränk- 
hause Feuerschutz für alles Eigentum innerhalb 60 m vom Tränk- 
hause und für die Beamtengebäude gewährt. 

Die Masttränke zwischen zwei Regelspurgleisen mit 20,12 m 
Mittenabstand besteht aus zwei Einheiten mit gemeinsamem, 
8,23 m weitem, 9,14 m hohem Vorratbehälter für 590 cbm 
Teeröl. Jede Einheit hat einen 4,27 m weiten, 6,1 m hohen 
Arbeitbehälter für 136 cbm, drei versenkte Tauchgruben mit 
Heizschlangen auf Sohle und Seiten und hölzernen Gestellen 
über dem Erdboden zum Stützen der Maste in aufrechter 
Stellung beim Tränken der dicken Enden, und einen elektrischen 
Kran zum Verladen oder sonstiger Handhabung der Maste. 
Die 3,05 > 6,7 m grofsen, 3,35 m tiefen Gruben fassen je 
eine Wagenladung Maste, so dafs die ganze Anlage sechs 
Wagenladungen gleichzeitig tränken kann. In einem Raume 
unter den Gruben jeder Einheit befinden sich je zwei durch 
eine Triebmaschine für 240 PS getriebene Schleuderpumpen 
mit 250 Umläufen in 1 min, die in irgend einer, oder allen 
Gruben ständigen Teerölumlauf erhalten können und die Kühlung 
des Teeröles von heils auf kalt in 3 min ermöglichen. Für 
die Handhabung der Maste ist aulser den elektrischen Winden 
ein Lokomotivkran vorhanden; die Anlage hat ferner eine 
Stechmaschine zum Herstellen von Löchern in den Masten. 
Mit dieser ist ein 150 m langer Rollweg verbunden, auf dem 
bei der Stechmaschine von Wagen entladene Maste unmittelbar 
nach den Tränkgruben gebracht werden können. 

Das Pfostenwerk in einiger Entfernung von Schwellen- 
und Mast-Tränke ebenfalls zwischen zwei Regelspurgleisen mit 
20,12 m Mittenabstand wird durch drei elektrische Triebmaschinen 
betrieben. Die Maste werden von den Wagen unmittelbar auf 
ein Förderband geladen, das sie nach den Sägen bringt, wo die 
Enden beschnitten werden. Darauf werden sie in verschiedene 
Grölsen getrennt, dann in Körbe fallen gelassen, die durch 
einen lL,okomotivkran gehandhabt und im Bahnhofe zum Lagern 
entladen oder in Kleinwagen zur Tränkung geladen werden, 
zu diesem Zwecke ist eine Weichenverbindung nach dem Gleise 
neben der Schwellentränke vorgesehen. 

Aufserhalb des Bahnhofes an einem Ende sind drei Wohn- 
häuser für Beamte, eine vereinigte Küche und Speisehalle und 
ein Wasch- und Bade-Haus errichtet. Die Speischalle für 
125 Menschen hat ein Kühl- und Eis-Haus. Die Gebäude 
haben eine Entwässerung mit Abfluls nach einem keimfreien 
Behälter und über ein Rieselfeld verteilten Entwässerungsrohren, 

B—s. 


Vorrichtung zum Waschen der Schienen an den Triebrädern der Lokomotiven *). 


Lückhoff, Ingeniör 
Hierzu Zeichnungen Abb. 


Die früher *) beschriebene, inzwischen 
kommnete Einrichtung »Packan« erweist sich den Sanılstreuern 
aller Art in Bedienung, Erhaltung, Billigkeit und Wirkgrad 
überlegen. Die besten Sandstreuer sind nur Notbehelfe, sie 
arbeiten trotz peinlichster Sorgfalt der Bedienung nicht völlig 
sicher, teilweise auch nur einseitig, so dals die Stopfbüchsen 
die Lager der Achsen und Stangen und die Teile der Steuerung 
vergleichweise schnell leiden. Bei der Einrichtung »Packan« 
hudet die Lokomotive auf den viermal in voller Breite des 


weiter vervoll- ` 


| 
| 
U 


Kopfes gewaschenen Schienen metallisch reine Angrifflächen, . 


4) Gesetzlich geschützt. 
°*) Organ 1921, 5. 183. 


in Braunschweig. 

6 bis 10 auf Tafel 36. 

alle Achsen greifen gleichmälsig ohne Stols und Ruck an. Die 
Zuglast wird daher unter Schonung des Oberbaucs und der Fahr- 
ейте mit geringerm Widerstande befördert, als wenn die Schienen 
mit Sand bestreut sind. Eine so ausgerüstete Lokomotive hat 
mit Ausnahme einer Zwischenausbesserung von 18 Tagen über 
ein Jahr ununterbrochen Dienst geleistet. Die mit der ursprüng- 
lichen Gestaltung der Einrichtung vom Eisenbahn-Zentralamte, 
Berlin, unternommenen Versuchfahrten auf der Strecke Arnstadt- 
Oberhof haben ergeben, dafs es bedenklich war, dem Kessel zur 
Zeit gröfster Beanspruchung Wasser zu entnehmen. Diesem 


‚ Einwurfe ist nun dadurch Rechnung getragen, dafs Tenderwasser 


zum Waschen der Schienen verwendet wird. Nach Abb. 6 und 7, 
36* 
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Taf. 36 wird das Tenderwasser durch die Fahrpumpe angezogen, 
durch den Vorwärmer іп die gegen das Kesselventil mit einem 
Kugel-Rückschlagsentile с gesicherte Druckleitung b, durch den 
Anstellhahn d des »Packan« nach der Hauptleitung е, und von 
hier durch die Zweigleitung f nach den Verteilkästen g (Abb. 8 
bis 10, Taf. 36) und zum Flachspritzer i gedrückt. Das mit der 
Leitung der Fahrpumpe verbundene und durch das Rückschlag- 
ventil e gesicherte Ventil a kann für den Fall des Versageus 
der Falırpumpe als Notbehelf offen bleiben. Da die Fahrpumpe 
etwas höhern Druck bat, als der Kessel, wird das Kesselwasser 
durch das Rückschlagventil zurückgehalten. Das durch den 


Vorwärmer auf etwa 150° vorgewärmte Tenderwasser kommt ` 


daher geräuschlos und ohne Entwickelung eines störenden Dampf- 


schleiers zu freier Wirkung ; durch den gekrümmten Flachspritzer ` 


auf die Fläche zwischen Rad und Schiene spritzend, gewähr- 
leistet es das Anfahren zu jeder Zeit. 

Zur Zeit der Versuche in Arnstadt auf einer steten Steigung 
von 9200 und durch den 3,3 km langen Tunnel bei Oberhof 
haben auch im badischen Schwarzwalde mit preulsischen Loko- 
motiven Versuche auf derselben Steigung durch 33 Tunnel mit 
bestem Erfolge stattgefunden. 

Nach diesen günstigen Ergebnissen unter Ausschaltung allen 
Sandstreuens hat das Maschinenamt Villingen für diese schwierige 
Strecke zwei weitere G-Lokomotiven mit der »Packan«-Vorrichtung 
ausrüsten lassen. Auch mehrere Werke haben die Vorteile der 
Vorrichtung als genügend erkannt, um die Kosten der Ап- 
bringung zu begründen; so hat die Hseder Hütte bei Peine 
zwanzig Lokomotiven mit »Packanx ausgerüstet. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Messung von Spannungen mit Lichibildern. 


E. G. Coker, vor der „Institution of mechanical Engineers*, ` 


14. Juni 1922. 
(Engineering 1922 1, Band 113, 16. Juni, S. 756. mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 14 auf Tafel 37. 

E.G. Coker*) hat elastische Untersuchungen mit Lichtbildern 
ausgeführt, mit neuen Vorrichtungen **) zum Messen der Spannung 
in durchscheinenden Nachbildungen. Abb. 8 und 9, Taf. 37 zeigen 
die Linien der Hauptspannungen und die Spannungen am Umrisse 
des eingreifenden Zahnes eines ?аһпгайев mit grölsten Werten an 
Wurzel und Flanke. 

Ein früherer Vergleich ***) von Coker ergibt, dals die Ver- 
teilung der Spannung in einer Zementprobe sehr verwickelt sein 
muis. Abb. 10, Taf. 37 zeigt die Linien der Hauptspannungen 
der britischen Regel-Zementprobe: die Drucke der vier Griffe er- 
zeugen ein verwickeltes Spannungsnetz, das aufser durch Ver- 
such kaum entwirrt werden könnte. Веі früheren Versuchen 
von Coker*) konnte die Verteilung der Spannungen nicht voll- 
ständig gemessen, aber der Unterschied der Längs- und Quer- 
Spannung p und q im mittlern Querschnitte und dadurch das Ver- 
hältnis der grölsten Spannung in diesem zur mittlern angewendeten 
Belastung festzustellen versucht werden, da q an jeder nicht durch 
die Griffe berührten Stelle des Umrisses = 0 sein muls. Die so ge- 
machten früheren Messungen (Abb. 11, Taf. 37) zeigen, dafs diese 
grölste Spannung ungefähr 1,75 mal so grols ist, wie die mittlere. 
Diese Messungen wurden kürzlich wiederholt und erweitert, so dals 
man jetzt eine bessere Vorstellung der wirklichen Verteilung der 
Spannung im mittlern Querschnitte jeder Probe gewinnen kann. 
Abb. 12, Taf. 37 zeigt diese Verteilung für die britische Regel-Zement- 
probe bei 35 kg/qem mittlerer Spannung. Der grölste Wert der Zug- 
spannung p am Umrisse ist 61 kg/yem, oder 1,74 mal so grofs, wie 
die mittlere, in der Mitte sinkt sie auf 28,5 kg, ст, oder etwas mehr, 
als 80° des Durchschnittes. Die Querspannung steigt schnell von 0 


spannung in der Mitte. Der für den Bruch bestimmte Querschnitt 
der Zementprobe hat daher ein sehr verwickeltes Spannungsnetz. 
wenn ein ähnliches in der wirklichen Probe herrscht, sind kaum 
malsgebende Schlüsse auf die reinen Zug-Eigenschaften von Zement 
aus ihr zu ziehen. Die Ungleichmälsigkeit der Verteilung der 
Spannung über den Querschnitt ist lange bekannt, DurantClavefi 
hat eine auf einfachen Grundlehren fufsende, sinnreiche Näherung 
durch eine Verteilungslinie mit ausgesprochenen Grölstwerten an 
den Enden des Querschnittes vorgeschlagen. 

Die Spannung in einer alten Zementprobe ist wahrscheinlich 


| derselben Art, wie іп durchscheinenden Nachbildungen, da alter 


‚ Zement vollkommen elastisch ist. 


am Umrisse auf ungefähr 16,5 kg/yem für die mittleren sechs Zehntel ` 


des Querschnittes, so dafs die Art der Belastung und die Gestalt der 
Probe eine Querspannung von 470/0 der durch den Zug entstehenden 
mittlern Spannung hervorruft. Wie auch farbige Bänder auf der 
Nachbildung zeigen, enthält daher ein Glied dieser Gestalt nicht reinen 
Zug. Die französische Regel-Zementprobe hat dieselbe Art der Ver- 
teilung, aber in ausgesprochenerer Gestalt, besonders wegen der 
kreisförmigen Auszackungen in der Einschnürung. Abb. 18, Taf. 37 
zeigt die Verteilung für diese Probe bei 33 kg/qcm mittlerer Spannung. 
Die grölste Zugspannung p ist ungefähr 70 kglqcm, oder 2,13 mal 
grölser, sie sinkt in der Mitte auf 21 kg;qcm, oder 640/60 des Durch- 
schnittes. Die Quer-Zugspannung erreicht ihren grölsten Wert nahe 
den Enden des Querschnittes und hat einen etwas geringern Kleinst- 
wert in der Mitte von ungefähr 18 Ер/аст, oder 55/9 des angewendeten 


Dies zeigt sich dadurch, dafs 
Schallschwingungen schnell durch Zwischenwände und Fulsböden 
aus Zement fortgepflanzt werden, ferner ist solcher Zement voll- 
kommen wärme-elastisch tł). Letztere Eigenschaft hat jedoch frisch 
geformter Zement nicht oder nur unvollkommen, am Ende einer 
Woche oder eines Monates geprüfte Stücke haben also nicht dieselbe 
Art der Spannung, wie durchscheinende Nachbildungen. Sie sind 
wahrscheinlich halb elastisch. wobei die Verteilung der Spannung 
weniger ungleichmälsig ist; die nach Versuchen mit elastischen. 
also alten Körpern getroffenen Malsnahmen werden demnach allen 
Anforderungen genügen. Das Haupthindernis der zwischenstaatlichen 
Gleichheit der Zementprüfung liegt in der verschiedenen Gestalt 
der Proben. Um diese Schwierigkeit zu überwinden, ohne die vor- 
handenen Prüfmaschinen verwerfen zu müssen, schlägt Coker vor, 
zu prüfen, wie weit Gleichförmigkeit der Prüfung dadurch erlangt 
werden kann. dals man in jedem Falle die bestehende Gestalt der 
Enden beibehält und in der Mitte einen geraden Teil einschaltet. 
der nur so lang ist, dafs die Spannung im mittlern Teile eine gleich- 
förmige Zugspannung ist. So wird bei der britischen Regelprobe 
mit eingefügter bestimmter gerader Länge T (Abb. 14, Taf. 3%) der 
Teil mit reiner Zugspannung sogleich durch die unter 09 geneigten 
Linien der Spannung begrenzt. Wenn die Länge Т durch Versuch 
ermittelt ist, kann der Länge reinen Zuges leicht jede für wünschens- 
wert gehaltene Grölse gegeben werden. und dies braucht nur ein 
Bruchteil eines Zentimeters zu sein. Durch weitern Versuch mufs 
dann die Verteilung der Spannung in der Einschnürung der Zement- 


‚ probe bei verschiedenem Alter gefunden und die verbindenden Bogen 


müssen so bestimmt werden, dafs längs dieser eine Häufung der 
Spannung verhütet wird. Wenn durch Messungen festgestellt werden 
kaun, dafs jede so verlängerte Probeart unter der Last dieselbe seit- 
liche Zusammenziehung hat, wird auf gleichförmigen Zug im mittlern 
Teile zu schlieisen sein. Dies wurde schon bei einer Nachbildung 
der in Abb, 14, Taf. 37 dargestellten Gestalt gefunden. So brauchten 
nur die gegenwärtig verwendeten Formen geändert zu werden, пт 
nicht nur Gleichförmigkeit beim Vergleiche der Ergebnisse, sondern 


auch eine wirkliche Zugprobe von Zement zu erlangen, was unter 


durchschnittlichen Zuges, und nicht viel weniger, als die Längs-Zug- ` 


*) Organ 1921, S. 80. 
**) Engineering 19221, Band 113, 5. Mai, 8. 561 und 564. 
***) Тһе distribution of stress at the minimum section of a cement 
briquette. Ву E. G. Coker. 
materials. New York congress, 1912. 


lniernational association for testing. 


den bestehenden Verhältnissen wegen der veränderlichen Zugspannung 
in der Einschnürung und dem Mangel der Übereinstimmung dieser 


t) Annales des Ponts et Chaussées 1895, Band 9, Reihe 7. Juni. 
tt) The relation of thermal change to tension and compression 
stress, by E. G. Coker and C. M. Mc Kergow. Transactions. 


‚ Royal Society of Canada, 1904. 
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Veränderlichkeit bei Proben verschiedener Gestalt noch nie erreicht x 


wurde. B—s. 
Hansa-Kanal. 

(L. Plate, Verkehrstechnik; Zeitschrift deutscher Architekten und 
Ingenieure 1922, 17. Jahrgang, Heft 16, 20. April, S. 62, mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 15 auf Tafel 37. 

Der von L Plate zu Bremen vorgeschlagene Bramsche- Achim- 
Kanal (Abb. 15. Taf. 37) zweigt bei Bramsche 184 km vom Rheine 
vom Mittellandkanale ab. Wenige Kilometer hinter der Abzweigung 
liegt eine Schleuse zwischen der Haltung des Mittellandkanales mit 
+ 50,3 m über NN und dem im Sommermittel 13 m tiefer liegenden 
Dümmer-See. Östlich von Syke wird der Spiegel auf + 18,3 m über 
NN gesenkt, weil die Linie bei Okel den Westrand der Weser- 
niederung erreicht. Kurz vorher zweigt ein 10 km langer Kanal zur 
Weser bei Dreye ab, der eine Schleuse zum Abstiege auf die Stau- 
höhe des Bremer Wehres erhält und die Verbindung nach Bremen 
und der Unterweser herstellt. Die neue Kanallinie ist bis zur Ein- 
mündung in die Weser 92 km lang. Der zur Elbe führende Haupt- 
kanal erreicht nach Überschreitung der Weser auf einer Brücke den 
jenseitigen Höhenrand bei Achim. Hier ist eine Aufstiegschleuse 
von der Weser vorgesehen, die den Verkehr zwischen Оһег- und 
Unter-Weser und Hamburg vermitteln soll. Der Kanal überschreitet 
dann die Wümmeniederung bei Ottersberg und läuft an Zeven und 
Harsefeld vorüber nach Horneburg am Südrande der Elbeniederung. 
Eine kurze Strecke oberhalb dieses Ortes wird der Hauptkanal auf 
+2,3 m über NN zum dritten Male gesenkt. Dies entspricht der 
Stanliöhe der Este bei Buxtehude, die der Kanal spiegelgleich kreuzt. 
Der Hauptkanal erreicht das Hafengebiet von Hamburg und Harburg 
nach 190 km Länge bei Moorburg an der Süderelbe. Vorher Пері 
im Winterdeiche die vierte Schleuse des Hauptkanales mit geringem 
Gefälle, die hauptsächlich den Flutwechsel der Elbe vom Kanale 
fernhalten soll. Bei Horneburg zweigt ein 14 km langer Kanal nach 
der Schwinge bei Stade ab zur Verbindung nach der Unterelbe und 


über den Nord-Ostsee-Kanal nach Kiel. Die Verbindung nach Lübeck 
führt elbeaufwärts nach Lauenburg und von dort über den vor- 


‚ handenen Elbe-Trave-Kanal. 


| 


So verbindet dieser „Hansa-Kanal“ alle drei Hansastädte mit 
dem westdeutschen Gewerbegebiete. Nach Bremen ist zwar der 
Weg 8km, nach den Unterweserhäfen 18 km länger, als auf dem 
von Bremen vertretenen Bramsche-Stade-Kanale über Bremervörde 
mit spiegelgleicher Kreuzung der Weser, aber 109 oder 55 km kürzer, 
als über den von Oldenburg verfochtenen Küsten-Kanal, der nach 
Erreichung der Weser über Bremervörde zur Elbe bei Stade führen 
soll. Für Hamburg werden gegen den Bramsche-Stade-Kanal 30 km, 
gegen den von Hamburg ins Feld geführten, von Höch bearbeiteten 
Hoya-Kanal von Bramsche nach Hamburg mit Seitenkanal von Hoya 
nach Dreye und Anschluiskanal nach Hannover 16 km Wegverkürzung 
erreicht. Für Lübeck ist zwar der Weg gegen letztern Kanal 10 km 
länger, aber 80 km kürzer, als über den von Lübeck nach dem Vor- 
schlage von Rehder verfolgten Nord-Süd-Kanal von Lauenburg 
und Hamburg über Lüneburg und Ülzen zum Mittellandkanale bei 
Braunschweig. 

Die Baukosten des Hansa-Kanales mit Zweigkanälen sind zu 
120—130 Millionen .4 mit Vorkriegspreisen veranschlagt. Sie sind 
zwar 10 bis 20 Millionen .4 höher, als die des Bramsche-Stade- 
Kanales, die Mehrkosten werden aber durch die grolsen Vorzüge, 
freie Überführung über die Weser, Verbindung mit der Oberweser, 
geringe Anzahl der Schleusen und Verkürzung des Weges nach 
Hamburg, gerechtfertigt. Die Linie ist allen anderen Verbindungen 
zum Ruhrgebiete überlegen. Ähnliches gilt auch für die Verbindung 
nach Hannover. die über die ausgebaute Weser und einen Ab- 
kürzungskanal von Nienburg in die Gegend von Wunstorf erfolgen 
kann. Die vom Ruhrgebiete ausgehenden Bestrebungen zur Einigung 
aller Hauptbeteiligten auf den Hansa-Kanal haben das Ruhrgebiet, 
Hamburg, Bremen, Hannover und Lübeck zu gemeinsamer Arbeit 
zur Verwirklichung dieser Linienführung zusammengeführt. 

В-з. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Neuzeitige Wagenwerkstätten. 
(Railway Age, November 1921, S. 890. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 11 auf Tafel 38. 


Auch in Amerika hat die Entwickelung der Wagen werkstätten ` 


mit der starken Vermehrung der Güterwagen nicht gleichen Schritt 
gehalten. Herabminderung der Kosten für die Erhaltung der Wagen 
und Erhöhung der Werkstattleistung ist auch dort dringendes 
Erfordernis, wozu die Quelle durch Angaben über die zweckdienliche 
Ausgestaltung der \Wagenwerkstätten, Auswahl und Anordnung der 
geeigneten Werkzeugmaschinen und Werkzeuge beitragen will. Nach 
Abb. 9 bis 11, Taf. 38 werden Beispiele einiger Hallen gleicher Auf- 
nahmefähigkeit mit Längs- und Quer-Ständen gebracht, die unter 
einem Dache die Richtstände und Zubringerwerkstätten umschlielsen. 
Die dargestellten Werkhallen können je 26 Güterwagen von je 18,3 m 
ganzer Länge aufnehmen. 

Der Vergleich der Hallen mit Längsständen spricht zu Gunsten 
der mit zwei Schiffen versehenen (Abb. 11, Taf. 38), da statt schwerer 
Kräne mit grofser Spannweite kürzere und leichter bewegliche ver- 
wendet werden können. In dieser Beziehung ist diese Halle auclı 


| 


im Vorteile gegenüber der mit Querständen nach АМ, 9, Taf. 38, | 


da die schweren Einzelkräne durch leichtere Doppelkräne ersetzt 
werden, die auch einzeln arbeiten können. Sehr vorteilhaft sind 
feste oder versetzbare Auslegerkräne mit etwa 6,0 m Ausladung und 
1% Tragfähigkeit an den Dachstützen. Als Höhe bis Unterkante 
Dachbinder sind 9,7 bis 10,0 m, bis Laufebene der Kranbalın 7,6 m 
ausreichend. Der Fulsboden wird mit Holzpflaster belegt. An jedem 
Arbeitstande sind Anschlüsse für Preisluft, Gas für Schweilszwecke 
und elektrischen Strom vorzusehen. Wasch- und Speise-Räume 
sollen besonders angelegt werden. 

Von derartigen geschlossenen Hallen kann erheblich bessere 
Arbeit und höhere Leistung erwartet werden, als von den vielfach 
noch offenen und unzulänglichen Arbeitstätten. А. 2. 


Anlage zum Auswaschen von Lokomotivkesseln. 
(Genie civil. März 1922, Nr. 10, S. 236. Mit Abbildung ) 
Hierzu Zeichnung Abb. 11 auf Tafel 36. 
Die französische Nordbahn hat beim Wiederaufbaue ihrer im 
Kriege zerstörten Lokomotivstellen melırfach die seit 1912 in Italien 


erprobten Anlagen nach Micheli eingebaut, die Wasser zum Aus- 
waschen und Auffüllen von Lokomotivkesseln unter Ausnutzung 
der bei der Ankunft im Schuppen vorhandenen Kesselwärme liefern. 
Nach Abb. 11, Taf. 36 wird der Lokomotivkessel mit der Leitung a 
in Verbindung gebracht. Der heifse Inhalt des Kessels fliefst dann 
durch die Röhrenvorwärmer b und das Filter d in den Behälter i, 
wo er seine Wärme bis auf etwa 600 an die Rohrschlangen e ab- 
gibt. Das Frischwasser durchläuft zuerst diese Schlangen, er- 
wärmt sich hierbei auf etwa 40°, weiter die Vorwärmer b, in denen 
die Wärme auf etwa 800 steigt, und wird dann im Behälter g ge- 
sammelt. Das warme Frischwasser in g wird zum Wiederauffüllen 
der Kessel, das gefilterte Warmwasser іп i zum Auswaschen benutzt: 
hierzu sind sorgfältig geschützte Verteilleitungen durch den ganzen 
Lokomotivschuppen geführt und mit Anschlüssen an jedem Stande 
versehen, neben denen auch noch Anschlufshähne für die Leitung a 
und für die Entnahme von Dampf vorgesehen sind. Zum Auswaschen 
dient die Pumpe m, die im Zwischenbebälter h‘ eine Pressung von 
Rat erzeugt und beim Überschreiten dieses Druckes durch den 
Schwimmer m‘, der den Anlasser betätigt, stillgesetzt wird. Die 
Pumpe n mit der Schwimmerregelung n°“ und dem. Druckkessel h 
dient zum Füllen der Kessel. Zwei Kreiselpumpen f treiben das 
Frischwasser durch die Vorwärmer b und ein Regler c bringt den 
Zuflufs von frischem Wasser in das richtige Verhältnis zu dem aus 
den Kesseln ablaufenden Wasser. Die Anlage nutzt bis zu 930/0 
der im Lokomotivkessel enthaltenen Wärme aus, wäscht und füllt 
täglich 10 bis 20 Kessel. Das Verfahren spart 150 bis 200 kg Kohlen 
für jede Lokomotive, die sonst zum Anwärmen des Auswasch- und 
Füll-Wassers nötig sind, sie spart Zeit und schont den Kessel. Für 
die Bedienung genügt ein Mann. А. 2. 


Lokometivschuppen der Zentralbahn von Georgia із Columbus. 
(G. W. Tutan, Railway Age 1922 I, Band 72, Heft 8, 25. Februar, 
S. 463, mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel 38. 

Die Zentralbahn von Georgia hat kürzlich einen Lokomotiv- 
schuppen (Abb. 7 und 8, Taf. 38) in Columbus vollendet, der 15 je 
36,9 m lange Stände in Ringform, Kraftwerk, Dreherei, Schmiede 
und Kesselschmiede enthält. Er dient hauptsächlich zur Unterbringung 


und Ausbesserung von 280 t schweren 1C + C1-Lokomotiven. Die 
44,7 m betragende Entfernung von der Mitte der Drehscheibe bis zu 
den Mitten der Torpfeiler, bei der die benachbarten Schienen der 
Stände am Rande der Drehscheibe zusammentreffen, gibt die kleinste 
Dachfläche für 3,96 m lichte Torweite. Der Grundrils wurde teils 
durch den Bauplatz, teils durch die Erfahrung mit einem so ge- 
stalteten andern Lokomotivschuppen der Bahn bestimmt, bei dem 
die Lage der Werkstätte unter einem Dache mit dem Schuppen 
Ersparnisse und bessere Aufsicht ergab. Vier Stände werden jetzt 
zusammen mit dem dreieckigen Teile für Werkzeugmaschinen ver- 
wendet. Am nördlichen Ende sind Gründungen für spätere Er- 
weiterung um neun Stände vorgesehen. Der Schuppen hat drei- 
schiffigen Querschnitt mit Aufbau. Er besteht aus bewehrtem Grob- 
mörtel; Dachtafeln, Quer- und Längs-Träger sind in einem Stücke 
gegossen, ausgenommen wo die Verbindungen dies verhinderten, sie 
ruhen auf Pfeilern aus bewehrtem und Gründungen aus einfachem 
Grobmörtel. Der Überbau über Werkstätte, Schrank- und Dienst- 
Räumen hat dieselbe Bauart. Das Kraftwerk neben der Dreherei hat 
eine Dachtafel aus Grobmörtel auf eisernen Fachwerkträgern und 
Pfetten. Das Dach über Lokomotivschuppen und Werkstätte ist 
durch einen Überzug von Baumwollsamengummi, das über Kraft- 
werk, Dienst- und Schrank-Räumen durch dreifache, mit Baumwoll- 
samengummi geklebte Filzdeckung gedichtet. Durch Verwendung 
von Filzkehlen, gufs- und schmiedeeisernen Regenleitungen und 
kupfernen Lüftern ist Eisenblech vermieden. 

Dreifache Klappfenster mit schmalen Backsteinpfosten füllen 
die Öffnungen zwischen den (irobmörtelpfeilern in der äufsern 
Mauer. Sie sind mit klarem Glase verglast, die oberen und unteren 
gegengewogen. Die oberen Teile der Drehtore zwischen den Pfeilern 
des innern Ringes sind verglast. Klappfenster füllen die Öffnungen 
zwischen den Pfeilern des Aufbaues über Lokomotivständen und 
Dreherei, feste Fenster und hölzerne Schrägbrettehen abwechselnd 
die Öffnungen zwischen den Pfeilern des Aufbaues über der Schmiede. 
Über jeder Arbeitgrube an den Querträgern des Daches hängende 
gulseiserne Rauchfänge mit 1,4 >< 3,66 m grolsen Haubenöffnungen 
führen die Lokomotivgase, 559 mm weite schmiedeeiserne über den 
Schmiedefeuern in der Schmiede die Schmiedegase ab. An den 
Pfeilern zwischen allen Ständen sind Steckanschlüsse für tragbare 
Lampen und Kraft angeordnet. Licht- und Kraft-Drähte sind in 
metallenen, in den Grobmörtel des Bauwerkes gebetteten Leitungen 
verlegt. 

Die innen je 29,03 m langen Arbeitgruben bestehen aus ein- 
fachem Grobmörtel, die mit eisernen Stangen und alten Schienen 
hewehrte Sohle ist in Längenmitte 7,5 cm erhöht und entwässert an 
jedem Ende durch Sümpfe in die Kanäle. Für die Auflagerung дег 
Schienen sind mit Teeröl getränkte Hölzer und Klötze aus Gelb- 
kiefer auf die ganze Länge der Grubenmauern gebolzt. Am vordern 


Maschinen 


Ventilsteuerung für Lokomotiven. 
(Hanomag-Nachrichten, Februar 1922, Heft 100, S. 17; Rivista Tecnica 
delle Ferrovie Italiane 1921, S. 153. Beide Quellen mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 6 auf Tafel 38. 

Die Ventilsteuerung hat sich für Lokomotiven, bisher in der 
Bauart Lentz, bewährt; eine neue von Caprotti in Mailand 
schlägt für den Antrieb andere Bahnen ein und vermeidet die ñulsere 
Schwingensteuerung vollständig. Nach Abb. 2, Taf. 38 wird die 
Drehbewegung der Gegenkurbel der Triebachse durch zwei Kegelrad- 
getriebe auf eine quer über dem Schieberkasten liegende Welle А 
übertragen, die also gleiche Umlaufzahl mit der Triebachse hat. 
Auf dieser Welle sitzen drei unrunde Scheiben C, Cl und S. Von 
diesen steuern C! und С je Öffnung und Schlufs des Einström- 
ventiles, Š nur das Ausströmventil. Durch diese Trennung ist 
erreicht, dals Vorausströmung und Pressung unabhängig von der 
Füllung des Zilinders stets zu demselben Zeitpunkte beginnen. 
Man erhält also im Gegensatze zur Schwingensteuerung erheblich 
völligere Dampfschaulinien. Die Einströmventile werden durch einen 
Kniehebel betätigt, dessen eines Ende О auf einem zweiräderigen 


—— Ф 


Gestelle mit den Rädern a und b ruht (Abb. 8, Taf. 38), davon rollt ` 


a auf der Scheibe С, h auf Сі. Da C und СІ nicht starr mit einander 
gekuppelt sind, ist eine Änderung der Einströmung ohne die bei 
Schwingensteuerungen zwangläufige Änderung der Voreinströmung 
möglich. Die Welle A trägt nun auf ihrem mittlern Teile Schrauben- 
gewinde und hierauf zwei Scheiben B und B! mit Seitenrändern, die 
von den Ringen E und E! umschlossen sind. Werden diese durch 


“Lokomotiven erhalten. 


Ende jeder Grube sind guliseiserne Radfänger an den Schienen be- 
festigt. Eine Senke für Тпеһасһвеп mit Preisluftwinde verbindet 
drei Arbeitgruben, so dals der längs des ganzen Mittelschiffes Loko- 
motivstände und Dreherei bestreichende elektrische Laufkran für 9t 
die Achsen dreier Lokomotiven gleichzeitig aufnehmen kann. Eine 
Senke für Tenderachsen ist unter einem der Aufstellgleise aufserhall: 
des Gebäudes angeordnet. Lokomotivschuppen und Werkstätte haben 
einen Fulsboden aus 10 cm dicken, mit Teeröl getränkten Klötzen 
aus (selbkiefer auf 3 mm dicker Pechschicht und 10 cm dicker, mit 
Drahtnetz bewehrter Grundlage aus Grobmörtel. Die Fufsböden in 
den Dienst- und Schrunk-Räumen und im Kraftwerke bestehen aus 
geputztem Grobmörtel mit metallischem Härtmittel. Der Fuilsboden 
zwischen den Arbeitgruben ist in der Mitte 2,5 cm erhöht und ent- 
wässert in die Gruben. Kraftwerk und Schrankräume haben mit 
Kanälen verbundene Wasserrinnen im Fulsboden. 


Die Drehscheibe hat einen 30,48 m langen, gegengewogenen 
Deckträger mit elektrischem Schlepper. Grubenmauer, Sohle und 
Königstuhl bestehen aus Grobmörtel. Benachbarte Schienen ver- 
bindende Futterstücke ruhen auf einem hölzernen Kranze auf der 
Grubenmauer. 

Für Aschenförderung sind zwei doppelte Becherwerke aufgestellt. 
Bekohlanlage und Prüfgrube vervollständigen die Anlage. 

Die Schrank- und Wasch-Räume für Arbeiter hinter der Kessel- 
schmiede haben Einzel-Waschbecken und Brausen mit warmem und 
kaltem Wasser und eiserne Schränke, die für Lokomotivführer und 
Heizer neben der Dreherei ähnliche Ausstattung ohne Brausen 
aulserdem Schreibtische. Bänke und Anschlagtafeln. 


Prefsluft-, Wasser- und Dampf-Rohre hängen an schmiede- 
eisernen, an die Querträger und Dachtafel aus (robmörtel gebolzten 
Hängern. Fallrohre und Ventile sind an Pfeilern zwischen allen 
Arbeitgruben und in der Werkstätte angeordnet. Eine Schnelldreh- 
bank für Triebräder bis 2,286 m Durchmesser und eine Drehbank 
für Laufräder bis 1,067 m Durchmesser sind bequem zu den Senken 
und Gleisen für Achsen angeordnet. Sie liegen mit anderen Werk- 
zeugmaschinen der Drelierei unmittelbar unter dem sie bedienenden 
Laufkrane für 9t. In der Werkstätte sind ferner Drehkräne vor- 
geschen. 


Werkstätte. Schrank- und Dienst-Räume haben Niederdrurk- 
Dampfheizung mit gufseisernen Heizkörpern an den Grobmörtel- 
pfeilern und Backsteinmanern unter den Fenstern. Dampf liefert 
der Kessel im Kraftwerke. Inı Kesselraume befindet sich eine aus 
Pumpen, Wasch-, Füll- und Schlamm-Behältern bestehende Anlage 
zum Auswaschen der Kessel mit Rohrleitungen und Fallrohren nach 
jedem Lokomotivstande. Strom für Licht und Kraft wird mit 11000 V 
von einem Wasser-Stromwerke bezogen und auf 440 V abgespannt. 

В — в. 


und Wagen. 

Drehen der Steuerwelle W von einander entfernt, so verstellen sie 
mit kleineren Hubstangen h und hi, die durch entsprechende Schlitze 
der Scheibe B und B! gehen, eine Verdrehung der Hubscheiben C 
und C! gegen einander. Hierdurch erreicht man einerseits Änderung 
der Füllung und schlielslich Umstenerung des ganzen Triebwerkes. 
also Vorwärts- und Rückwärts-Gang. АМ) 4 bis 6, Taf. 38 zeigen die 
unrunde Hubscheihe C und die von den Ringen E und E! umfafsten 
Scheiben B und B! mit den Schlitzen f und den hindurchtretenden 
Stangen. Das Getriebe sieht etwas verwickelt aus uud erfordert 
genaue Arbeit, kann aber in Massen hergestellt werden, da für die 
verschiedenen Lokomotiven wenige (irölsen ausreichen. Der Antrieb 
von der Gegenkurbel aus hat sich bei der Probelokomotive bewährt. 
Die Dampfdruckschaulinien ergeben besonders für geringe Füllungen 
von 7 und 50/0 hohe Völligkeit. Die Voreinströmung ist gering. 
die Pressung setzt bei allen Füllungen ziemlich gleichmälsig ein. 
Letzterer Umstand ermöglicht Verringerung der schädlichen Räume 
und damit weitere Ersparnisse an Dampf. Die Versuche werden 
an einer 1D.II.T.f7”.@-Lokomotive vorgenommen. А. 2. 


Hülfumsteuerung für Lokomotiven. 
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, April 1922, Nr. 15. 
S. 373. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 5 auf Tafel 36. 
Eine besonders einfache Hülfumsteuerung haben die 1921 für 
das bayerische Netz der Reichsbahnen beschaflten E.G- und 2C.P- 
Beide Bauarten haben vier Zilinder und 


Umsteuerung mit Spindel, die bei der erstern im Führerhause, hei der | 
letztern am Hebel auf der Umsteuerwelle angeordnet ist. Ein Holt, 
zilinder nach Abb. 2 und 3, Taf. 36, der am Laufbleche oder Gleitstab- 
träger befestigt ist, wird durch Dampf oder Prefsluft beaufschlagt 
und wirkt auf einen auf die Umsteuerwelle gekeilten Hebel, und 
zwar nur in einem Drelsinne der Steuerung. In der andern Richtung 
wirkt einfach das Gewicht der beim Verlegen der Steuerung sich 
senkenden Teile zur Erleichterung mit. Durch eine Zusatzfeder 
kann das Verstellen der Steuerung hierbei noch beliebig erleichtert 
werden. 

Der Kolben des Umsteuerzilinders wirkt unmittelbar oder 
durch zwischengeschaltete Hebel auf die Umsteuerwelle. Seine 
Steuerung ist einfach und wirkt selbsttätig. Das Steuerhandrad ist 


Selbsttätige Zugsteuerung der Allgemeinen Eiseabahnsigaal- 
Gesellschaft in Rochester, Neuyork. 

(Railway Age 1922 I, Band 72, Heft 9, 4. März, S. 521, 

mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 und 14 auf Tafel 38. 

Die selbsttätige Zugsteuerung der Allgemeinen Eisenbahnsignal- 
Gesellschaft in Rochester, Neuyork, beruht auf Induktion. Die 
Polflächen B und C des Empfängers A (Abb. 13, Taf. 38) am Dreh- 
gestelle des Tenders liegen ungefähr 5cm über denen des Induktors F 
auf den Enden der Schwellen mit der Drosselspule G, die ungefähr 
6cm über Schienenoberkante liegen. Ein Schenkel des Empfängers 
trägt eine von einem Stromspeicher gespeiste Oberspule D, der 


== 


auf der Spindel nicht fest, sondern nach Abb. 4, Taf. 36 auf einem 
Stummel mit Trapezgewinde um 1200 drehbar. Das Rad macht 
dabei in Richtung seiner Achse einen Weg von 12,7 mm, wenn die 
Steigung des Gewindes ЗХ mm beträgt, 
nimmt das Handrad die Steuerspindel mit. Der tote Weg von 
12.7 mm wird benutzt, um den Steuerschieber des Hülfzilinders an 
einem um die Nabe des Steuerrades gelegten Ringe, der sich in 
einer Stange Š fortsetzt, zu verstellen (Abb. 5, Taf. 36). Durch 
1» mm weite Röhrchen tritt das Druckmittel in den Schieberkasten 
und in der vordern Stellung des Schiebers in den Zilinder. In der 
hintern Stellung des Schiebers ist das Druckmittel vom Zilinder 
abgesperrt und dieser durch den mittlern Schlitz im Schieberspiege) 
in Verbindung mit der Aufsenluft. Die Sperrklinke kann nur in 
der hintern Stellung des Schiebers in das Handrad eingelegt werden. 
Der Lokomotivführer sperrt somit durch das Einklinken selbsttätig 
das Druckmittel vom Hülfzilinder ab und entleert ihn. Die Um- 
steuerung springt in jeder Richtung sofort an. Der Betrieb mit 
Preisluft ist angenehmer, als mit Dampf, da Erwärmung und Ein- 
frieren ausgeschlossen und Entwässerungen entbehrlich sind. Der 
Verbrauch ist geringer, als bei jeder andern Steuerung, da die Vor- 
richtung nur in einem Drehsinne der Steuerung wirkt. 

Die von J. A. Maffei in München eingeführte Umsteuerung 
hat sich bewährt und ist auch für neue Lokomotiven wieder vor- 
geschrieben. А 7. 

B-Verschiebelokomotive mit Verbreun-Triebmaschine. 
(Genie civil, März 1922, Nr. 10, Seite 226; Engineer, April 1922, 
5. 476. Mit Abbildungen ) 
Hierzu Zeichnung Abb. 12 auf Tafel 38. 

Aus den Werkstätten von Renault in Paris stammt eine 
B-Lokomotive für die Bedienung von Werkhöfen und Anschluis- 
sleisen mit Antrieb durch eine Verbrenn-Triebmaschine für 60 PS. 
Nach Abb. 12 Tafel 38 ist der seitlich offene Führerstand über der 
Mitte des Rahmens angeordnet. Halbhohe Aufbauten vorn und 
hinten, wie sie sonst zur Unterbringung von Stromspeichern dienen, 
geben hier der Triebmaschine und den Vorräten Schutz. Die іп 
der Längsachse des Fahrzeuges liegende Maschine M hat sechs Zilinder 
mit 110 mm Bohrung und 160mm Hub in zwei Gruppen auf einem 
geschlossenen Kurbelgeliäuse aus Aluminium. Die Triebachse aus 
Nickelstahl ruht in sieben Lagern aus Bronze mit Weilsmetallspiegel. 
Die Kolbenstangen sind aus Stahl im Gesenke geschmiedet, die Kolben 
aus schmiedbarem Gusse hergestellt. Die Ventile aus Nickelstahl 
sind unter Neigung gegen die Achse der Zilinder eingesetzt. Die 
Steuerwelle besteht aus einem Stücke. Die Nocken sind ausgearbeitet. 
Der Vergaser hat selbsttätig regelbare Luftzufuhr, er kann zum 
Reinigen leicht abgenommen werden. Der Magnetzünder ist im 
rechten Winkel zur Achse der Maschine angeordnet. Ein Flieh- 
kraftregler sichert den Regelgang mit 1200 Umläufen in Imin. Der 
Röhrenkühler R in der Stirnwand des Aufbaues und das Lüftrad C 
auf der Triebwelle dienen zur Kühlung der Maschine. Der Getriebe- 
kasten enthält vier Geschwindigkeitstufen und eine Umkehrstufe 
und sitzt unmittelbar über der Blindwelle Е, deren Aufsenkurbeln 
die beiden Achsen antreiben. Das Getriebe kann von der Blind- 
welle abgeschaltet werden. Die Räder werden von beiden Seiten 
mit Hand gebremst. Ein kleiner Sandkasten vor jedem Rade 
ermöglicht das Streuen in jeder Fahrrichtung. Unter dem hintern 
Schutzkasten liegt eine Winde T mit senkrechter Trommel für ein 
50 m-Seil, das durch die Lenkrollen p zum Heranholen von Wagen 
ausgebracht werden kann. Sie wird durch Kegelräder von der 
Hauptwelle angetrieben. Die Lokomotive hat auf der Wagerechten 
bei 4,1 und 19,2 km/st 2825 und 565 kg Zugkraft. А. 2. 


Erst nach Drehung um 1909 


Stromkreis der Unterspule E auf dem andern Schenkel enthält einen 


' Stromspeicher und einen Magnetschalter Н. Der gewöhnlich un- 


veränderliche magnetische Fluls in der Unterspule hält den Strom- 
flus durch den Magnetschulter ebenfalls unveränderlich und die 
Stromschlielser des Magnetschalters geschlossen. Wenn die Loko- 
motive jedoch den Induktor bei offenem Stromkreise der Drossel- 
spule G überfährt, verursacht er, den magnetischen Stromkreis des 
Empfängers teilweise vervollständigend, eine grolse Änderung des 
magnetischen Flusses in der Spule Е, was eine genügende Änderung 
des Stromes ergibt, um den Magnetschalter zu öffnen, der dann das 
Anlegen der Bremsen verursacht. \Wenn der Stromkreis der Spule G 
bei Durchfahrt der Lokomotive durch den Gleis-Magnetschalter der 
zu schützenden Blockstrecke geschlossen ist, wirkt diese Spule als 
Drosselung, die verhindert, dafs sich der magnetische Flufs in der 
Unterspule des Empfängers erheblich ändert. Der Induktor ruht auf 
eichener Unterlage mit oberer Bedeckung aus Manganstahl. Der 
Empfänger ist mit dem ihn tragenden Stahlgufskörper unmittelbar 
am Dreligestellrahinen des Tenders zwischen den vorspringenden 
Federn und Achsbüchsen befestigt. Er ist lotrecht einstellbar, um 
die Abnutzung der Räder auszugleichen. 

Als Lokomotiv - Magnetschalter werden ein Ober- und ein 
Unter - Magnetschalter verwendet. Der besonders schnell wirkende 
Ober-Magnetschalter R! (Abb. 14, Taf. 38) verbraucht sehr wenig 
Strom. Der Unter- Magnetschalter R? braucht, nicht schnell zu 
wirken, er hat starke, weite Unterbrechung gebende Kohlen an den 
metallenen Stromschlielsern und gestattet, den durch das elektrisch 
gesteuerte Preisluftventil aufgenommenen Strom dauernd und er- 
folgreich zu verwenden. Das elektrisch gesteuerte Prefslaftventil 
steuert einen Kolben, der unmittelbar mit dem Hebel des Führer- 
ventiles durch eine Vorrichtung verbunden ist, durch die sich das 
Ventil selbsttätig in die Stellung der Betriebsbremsung bewegt, ohne 
Gefahr des Überspringens in die Notstellung. Der Führer kann jeder- 
zeit die Notbremsung herbeiführen, oder eine selbsttätige Bremsung 
durch starken Druck gegen den Bremshebel abändern. Das Ent- 
weichen der Prelsluft gestattet einer starken Winkelfeder in der 
Kolbenbüchse, den Bremshebel in die Betriebstellung zu bewegen. 
Die Feder ist so eingerichtet und geschützt, dafs sie selbst gebrochen 
zuverlässig weiter arbeitet. Der selbsttätiges Anlegen der Bremsen 
gesiattende Führer kann diese nur nach Halten des Zuges lösen. 
Die Rückstelltaste mit vorderen und hinteren Stromschlielsern ist 
an der Seite des Tenders in dessen Längenmitte befestigt. Beim 
Versuche, sie in Lösestellung festzumachen, würde sie Anlegen der 
Bremsen bewirken, da man zum Lösen den Kolben zuerst eindrücken 
und dann in seine Grundstellung zurück kommen lassen тиз. Bei 
Beachtung der Sichtsignale können Führer und Heizer die selbst- 
tätige Bremsvorrichtung mit je einem für Bekundung der Benutzung 
eingerichteten Brems-Ausschalter ausschalten. Ein Brems-Ausschalter 
hat einen gewöhnlich geschlossenen und einen gewöhnlich offenen 
Stromschlieiser. Letzterer wird durch Niederdrücken des Hebels 
geschlossen und verhindert dann das Anlegen der Bremsen, ersterer 
wird durch eine Zeitvorrichtung gesteuert, so dals er sich 10 sek 
nach Niederdrücken des Hebels öffnet, dessen Festmachen daher 
für Führer oder Heizer zwecklos wäre. Die beiden Brems-Ausschalter 
sind in Reihe geschaltet, so dals sie gleichzeitig bedient werden 
müssen, um Anlegen der Bremsen zu verhindern. Der Hebel des 
Heizers ist unter der linken, der des Führers unter der rechten 
Fensterschwelle angeordnet. Die Lokomotive hat einen Empfänger 
auf jeder Seite. Damit sie bei Fahrt auf dem falschen Gleise nicht 
unter Steuerung steht, wird ein durch eine Achse der Lokomotive 
oder des Tenders betätigter Umschalter verwendet, der so befestigt 
ist, dals die Drehrichtung der Achse die Vorrichtung auf der in der 
Fahrrichtung rechts liegenden Seite selbsttätig in Betrieb setzt. 


Der Strom für die selbsttätige Bremsvorrichtung auf der Loko- ' Fin Zug kann ohne selbsttätiges Anlegen der Bremsen uni 
motive kann unmittelbar vom Turbinen - Stromerzeuger. von einem ohne Verwendung von Brems-Ausschaltern bis zu einem ‚Нац: 
unabhängig geladenen, oder von einem an den Turbinen-Stromerzeuger Signale fahren, wenn die Ausrüstung der Lokomotive eine Zeit- 
angeschlossenen Stromspeicher geringerer Leistung genommen werden, vorrichtung enthält, die so eingerichtet ist, dalis die Bremsen nicht 
der mit dem üblichen Rückstrom - Magnetschalter versehen ist, um angelegt werden, wenn der Zug von einen Induktor bis zum nächsten 
seine Entladung zu verhindern, wenn die Spannung des Turbinen- | mit genügend ermälsigter Geschwindigkeit fährt. Beim Erreichen 
Stromerzeugers übermälsig fallen sollte. Der Betrieb der selhst- | des zweiten Induktors hat die Zeitvorrichtung ihren Stromkreis 
tätigen Bremsvorrichtung erfordert danernd ungeführ 23 W. Der wieder geschlossen, so dals er kein Anlegen der Bremsen bewirken 
Speicherstrom kann mit einem Ausschalter im Gehäuse der Magnet- | würde. Die Beschränkungen der Geschwindigkeit sind sofort he- 
schalter ausgeschaltet werden, wenn die Lokomotive aulser Be- | seitigt, wenn das vorliegende Signal ein günstigeres Zeichen giht. 
trieb ist. B—s. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Rollenstromabnehmer für elektrische Triebfahrzeuge. 
Englisches Patent Nr. 173669 vom 12. November 1920 für R. J. Danson in Liverpool. 
Hierzu Zeichnung Abb 1 auf Tafel 38. 


Zur Sicherung bessern Stromüberganges zwischen Fahrdrabt A und B gespalten, die durch Schraubenfedern zusammengedrückt 
und Rolle des Stromabnehmers ist der Rollenkörper in zwei Scheiben werden, so dafs der Draht ständig eingeklemnit wird. А. 2. 


Bücherbesprechungen. 
75 Jahre deutscher Brückenbau. Herausgegeben von der Gesell- 


den Lernenden in das schwierige Gebiet einzuführen, wie den aus- 
schaft Harkort. Duisburg, aus Anlals ihres 50 jährigen Bestehens 


führenden Fachmann in seiner Arbeit zu unterstützen; jeder, der sich 
als Aktiengesellschaft für Eisenindustrie und Brückenbau, vormals | der Durcharbeitung mit dem der Sache gebührenden Ernste widmet, 
Johann Caspar Harkort in Duisburg, 1922. wird dem Buche grofse Befriedigung abgewinnen. 

Das prächtig ausgestattete (sedenkwerk gibt ein Bild der Ent- | In weiterer Auflage dürfte der auf S. 586 ausgesprochene Satz. 
wickelung des Unternehmens nicht durch geschichtliche Angaben. ` dats man für die Berechnung eines Zwischenpfeilers zwischen zwei 
sondern durch eine überaus reiche Sammelung geleisteter Arbeiten ` Gewölben die Endkräfte der sogenannten „Maximal”- und „Minimal’- 
aus dem Gebiete des Eisenbaues, namentlich des Brückenbaues, und ! Drucklinien der belasteten und der leeren Offnung zusammen zu 
„war nicht blos der ausgeführten, sondern auch vieler Entwurf ge- x setzen habe, in dieser Allgemeinheit einzuschränken sein. denn le 


bliebener, nicht minder wertvoller. Aus der reichen Sammelung, | unüberlegter Anwendung dieser Vorschrift kann es vorkommen, dats 

die auch eine rein wissenschaftliche Alhandelung von Professor | die Mittelkraft im Pfeiler nach der belasteten Seite hin ausschlägt. 

Kapsch in Graz über Nebenspannungen in Fahrbahnrosten enthält, ; was widersinnig wäre. 

leuchtet überall das bekannte Streben der Werkleitung nach ver- | Möge das treffliche Buch sich der verdienten Fortentwickelung 

tiefender Auswertung der neuesten Fortschritte der Wissenschaft | erfreuen. 

hervor; sie bietet auf diesem Boden für den Lernenden, wie für den | 

Ausführenden eine reiche Fundgrube vortrefflicher Vorbilder, und | Techno -Diktionär. Finglisch-deutsch. Eine Sammlung nur tech- 

zwar auch bezüglich der Befriedigung berechtigter künstlerischer , nischer Fachausdrücke aus Hütte, Liefserei und Werkstatt. Von 

Forderungen an grolse, öffentliche Bauwerke. | H. Hermanns, beratendem Ingenieur. 'The Penton Publishing 

dE Companv, Berlin-Pankow, 1922. 

Die Verkehrsmittel in Volks- und Staats-Wirtschaft. III. Band. Das sehr handliche, іп der Tasche zu tragende Heft enthält eine 
Die Fisenbahnen von Dr. E. Sax, о. б. Professor der politischen sehr vollständige Zusammenstellung der englischen Fachausdrücke 
Ökonomie i. В., mit Anschluls einer Abhandelung von Dr. E. ` aus den angegebenen Gebieten, іп der namentlich auch die aus 
у. Beckerath, о. б. Professor an der Universität in Kiel. Berlin, | mehreren Begriffen zusammen gesetzten Ausdrücke eingehend be- 
J. Springer, 1922. Preis 140.4. rücksichtigt sind Das sehr brauchbare Hülfsmittel wird den br 

Wir haben des grofszügig angelegten Werkes beim Erscheinen ziehern von: „Ihe Iron Trade Review“, „The Foundry“, кыга 
der ersten Auflage”) bereits gedacht: dals die zweite so bald folgt. ; Industry”, „Marine Review" ‚oder „Bowen: Domingo yo Vers: 

beweist am besten, dafs es seinem Zwecke, der Darlegung des Wesens, unentgeltlich geliefert. | ! I 

der Gliederung, der Wirtschaft, der Verwaltung, des Betriebes, des Eine Übersicht über die Verhältnisse der englischen zu den 

Verkehres und der Entwickelung der Eisenbahnen als eines der Meter-Maisen ist als willkommene Ergänzung angefügt. 

wichtigsten Glieder der Staatswirtschaft voll gerecht wird. Besonders | | 

ist die überaus umfassende und gründliche Berücksichtigung Чез 

Schrifttumes in allen, auch den mehr technischen, Teilen hervor zu 

heben. Das abermalige Erscheinen in frischer Fassung begrülsend, 

machen wir darauf besonders aufmerksam. 


Aus Natur und Geisteswelt. Sammelung wissenschaftlich-geniein- 
verständlicher Darstellungen, 25. Band. Schöpfungen der İn- 
genieurkunst der Neuzeit. Von М. Geitel, Ober- und isch 
Regierungsrat im Reichspatentamte. Zweite Auflage, Leipzz 

und Berlin 1922, В. 4. Teubner. Preis 14 A. 

Die Statik der Bauwerke. In zwei Bänden von Фт.: па. R. Kirch, ` Auch in der zweiten Auflage bemüht sich der Verfasser erfolg- 
hoff, Regierungsbaumeister. 11. Band**). Formänderungen statisch reich, dem flüchtigen Fortschritte der Technik solche maisgebenden 
bestimmter ebener Fachwerk- und Vollwand-Träger, allgemeine Stufen abzugewinnen, die wenigstens für einige Zeit als Festpunkt 
Theorie der statisch unbestimmten Fachwerk- und Vollwand-Träger, der Entwickelung angesehen werden können, und so ein Bild der 
besondere Rechnungsmethoden, die Gewölbetheorie, die Theorie Technik zu bieten, das nicht von heute auf morgen veraltet. Er 
des Erddruckes. Berlin 1922, W. Ernst und Sohn. Preis 360,4. behandelt Brücken, Hochbauten, Tunnel, Kanäle, Staumanern, 

Auch der vorliegende zweite Band des umfassenden Werkes elektrische Kraftwerke und Fernbahnen, Hoch- und Untergrund- 
ist ein mustergültiges Beispiel gründlicher Verarbeitung der neuesten Bahnen, das Funkerwesen, Dampfschiffe. Luftschiffe, Flugzeuge uni 

Errungenschaften der höhern Statik und in gleichem Matse geeignet, technische Kriegsleistungen, alle Gegenstände in guten Zeichnungen 

ЕЕ | und Bildern veranschaulichend. So ist das handliche Heft gleich 
*) Organ 1920, S. 34. zeitig eine reiche Quelle der Unterhaltung und Unterweisung auf 


°) Organ 1911, S. 358; I. Band Organ 1922, S. 47. den wichtigsten technischen Gebieten der neuesten Zeit. 
Für die Schriftieltung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor а. D. Dr.-Ing. G. Barkbausen in Hannover. | 
C. W. Ereidel's Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G.m.b. H. in Wiesbaden, 


1922 Taf. 36. 
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Orga f! | Abb. 10 und Hf. | 1922,Taf. 37. 
Britische Regel-Zementprobe. Abb. 10. Linien der Hauptspannungen. 
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Organ für die Fortschritte des | 1922 Taf. 38. 
Abb. 1. Rollenstromabn 


A х аи ысы 
für elektr 56 ң Abb. 7. Grundriß. = 
| 1 Maßstab 1 :750. 


D 
° CH 
Kesselschmiede 
DH snd Tender- РНБ... 
D 


' 
LIT í УУУУ 
pm 52 

Es 


CA e 


D 
; 


a ШЕ 


Lagerges/e 


Eisenlager 


А . “ KAN 7 wë 
Zinlaßscheiben ~} VX OY A ; бы AN 
` ` ' / 


Hee re 2 mesie ornsiein _ 
komotivohenstHeite zer Denat WA ы 


Schrank- und Wasch-Raum für 
Lokomotivführer und weile Heizer 


43,05 
Drehscheibe 30,48 m 


Auslaßscheibe S 

Abb. 13 und 14. Selbsttätige 
ы Zugsteuerung der Allgemeinen 

nder Triebachse Bozen | Lokomotivschuppen Eisenbahnsignalgesellschaft 
“ntralbahn von in Rochester, Neuyork. 

SS in Columbus. 


= Werki 
Aus 


| 


..—— 


Abb. 13. Jnduktions -Zugsteuerung. 


Emofän 


wem op mm mm gr mm 
<= ж -- - -- 


g 


геу. Ж | 
Einhüffiger Laufkran 
24 š 


--------.. 


ег әй 4 
/ Stromspeicher ehr й 
Ë |{/ E Der 2 be 75,24 = | 
e = = 
H: Saal а Werkzeug- 1 ауан CH 
| Let, Ausgabe |! Lagerfür НГ! — | 
d „к seherei Sa Ä 
i | Hölzer ee а 
— s.a BEPA EES, EI 
— G/els-Magnelsohal, 
‚ 12. B-Verschiebelo' Kip nee қ 
т Verbrenn - Triebmistab 1:90. Abb. 14. Schaltübersicht. 
| Ё, ъл сочена 344 
Маб + ab 1: 36,5. xx Yr mpfänger 


-- ----------ж-.-»..-.---..-......2... 


i 
I , е 
ı Lager für 


desführers Siramschließer Glocke 


+ И _ desfreiluffventiles 
Digitized by Google 


Lith Anest. v. irtz. Darmetadt 


, r „==: ; - — 2 -t қ š — = 
ДА Fr 7 Ce әу ава SE veer, 20 
а wi 4 parean F --- а |... іг — әз әр Б 
Б ТТ-ТЫыЫ) «йесі... een AE ! ЕИ 


С W.Kreidels Variay. Вег:іп. 


отепїе 


` 


___4200 


750 


700 
——# 


C.w Kre 


Btzweite. 


ı 11 cm=30 tm. 


Keng Cé 


Z“ a 
(= SEES МР 


ШЕ |" Келі 


1922, Taf. 39.. 


ее von eisernen Bahnbrücken für den Verkehr schwerer Lokomotiven. 


Abb. 3 bis 10. Hülfsstützung mit Hebel und. Gewicht. - 


Abb. 8. Ansicht des Hebets. 
Maßstab 1:20. 
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Abb. 10. Wagerechter 
oberer Schnitt 
unter dem 
Hebel. 
Maßstab 1:20. 
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Organ für die Fortschritte? 


‘Abb. Зо. Neuer Pfeiler der Brücke 


über die Bühler. 
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Maßstab 1 


3. Querschnitt. 


Abb. 18 und 19. Hülfstützung 


der Buchenbachbrücke 
bei Winnenden. 
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Abb. 12. 
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C.W.Kreidels Verlag, Berlin. 
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Lokomotiven. 


Abb. 27. Querschnitt. Maßstab 1:30. 
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Abb. 14. Übersicht, Maßstab 1 : 200. 


Abb. 26. bis 28. 
Mittelpfeiller der Maubachbrücke. 
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Die Westinghouse-Bremsen haben infolge ihrer Wi amkeit, Zuverlässigkeit und 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 


Technisches Fachbiatt des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
Schrittleitung: De.sIng. G. Barkhausen, Hannover, unter Mitwirkung von Dr.-Ing. F. Rimrott 


77. Jahrgang 


1. September 1922 


Heft 17 


Der Einfiufs der Zugstärke auf Leistungsfähigkeit und Arbeitaufwand der Verschiebebahnhöfe. 


Ein Beitrag zur Frage wirtschaftlicher Betriebführung, 
Dr: Jng. A. Baumann, Regierungsbaumeister bei дег Eisenbahngeneraldirektion Karlsruhe. 


Diese Abhandelung *) ist angeregt durch Beobachtungen аш 
dem Verschiebebahnhofe Mannheim; dort wurde besonders bei 
der Leerung der Richtungsgruppe der stark belasteten süd- 
lichen Bahnhofshälfte oft der ungünstige Einfluls festgestellt, 
den geringe Leistungen einzelner Teile auf die Leistung und 
damit auf die wirtschaftliche Ausnutzung des ganzen ВаһпһоГев 
ausüben. 

Zur Untersuchung, ob diese geringeren Leistungen durch 


zweekmäfsigere bautechnische Anordnung der Gruppen oder 


durch reichlichere Zuteilung von Mannschaft oder Lokomotiven 
gehoben werden könnten, wurden aus den zahlreichen Ver- 
üffentlichungen über Verschiebebahnhöfe diejenigen heran- 


gezogen, die Angaben über Leistungen und über erforderliche 


Arbeitkräfte enthielten **), 

Die beabsichtigte Untersuchung konnte damit jedoch nicht 
restlos durchgeführt werden: die Fachschriften enthalten zwar 
eingehende Darstellungen und wertvolle Untersuchungen über 
die bei der Zerlegung erfolgenden Vorgänge und zu erzielenden 
Leistungen, die ja für die Höchstleistung der Bahnhöfe von 


ausschlaggebender Bedeutung sind; für die Vorgänge der Zug. ` 


bildung sind aber keine ausreichenden Angaben vorhanden. 
Ebenso sind auch die Grundlagen für die Beurteilung der Frage, 
welche Kräfte an Mannschaften und Lokomotiven für die Be- 
wältigung der Aufgaben der Verschiebebahnhöfe erforderlich 
sind, sehr spärlich; soweit darüber Angaben vorliegen, sind 
sie nach der allgemeinen Einführung achtstündiger Arbeit- 
schichten als überholt zu bezeichnen. 

Die jetzigen ungünstigen Verhältnisse zwingen noch mehr, 
als früher auch im Betriebe der Verschiebebahnhöfe dazu, die 
technisch möglichen Leistungen durch zweckmälsige Anordnung 
aller Teile zu steigern und auszunutzen und die Betriebskosten 
möglichst einzuschränken, also Leistung und Arbeitaufwand in 
das günstigste wirtschaftliche Verhältnis zu einander zu bringen. 


*) Die folgende Veröffentlichung gibt einen Auszug aus der 
Ir.» na.-Arbeit des Verfassers, die im Januar 1921 der Technischen 
Hochschule Karlsruhe eingereicht wurde, und ungekürzt von deren 
Bücherei entliehen werden kann. Die Bezifferung der hier nur zu 
kleinem Teile gebrachten Abbildungen in (|| Klammern entspricht 
der der Urschrilt. 


**) Aufser den Abschnitten über Verschiebebahnhöfe im Hand- 
buche der Ingenieurwissenschaften, in der „Eisenbahntechnik der 
Gegenwart“ und in zahlreichen Veröffentlichungen der eisenbahn- 
technischen Fachzeitschriften waren dies vor allem die grölseren 
Abhandelungen: 

a) A. Blum, Über Verschiebebahnhöfe; Organ 1900, S. 146. 

b) Dr.-Ing. Oder, Über Betriebskosten der Verschiebebahnhöfe; 

Archiv für Eisenbahnwesen 1904, S. 1328 und 1905, S. 157. 

с) r. па. О. Blum, Die Anlage von Ablaufbergen auf Ver- 
schiebebahnhöfen; Verkelrstechnische Woche 1909, S. 733. 

d) Dr.-Ing. Ammann, Die Leistungsfähigkeit von Ablaufanlagen 
иеа Verkehrstechnische Woche 1911, 

; 1. 

е) Dr.:$ng. Sammet, Über die bauliche Anlage, den Betrieb, 
die Leistungsfähigkeit und die Betriebskosten des Rangier- 
bahnhofes Karlsruhe; J. Lange Buchhandlung, Karlsruhe 1912. 

D Dr.-Ing. Helm, Betriebspläne für Verschiebebahnhöfe; Ver- 
kehrstechnische Woche 1914, S. 786. 

. Die genannten Abhandelungen werden der Kürze halber weiter- 
hin bei Hinweisen nur mit den angeführten Buchstaben genannt; 
Seitenangaben zu b), d) und f) beziehen sich auf die Sonderdrucke 
dieser Abhandelungen. 


' Dazu ist einerseits für die Neuanlage von Bahnhöfen und zur 


Prüfung, wie weit bestehende Bahnhöfe belastet werden können, 


die Kenntnis der Leistungen auch der Anlagen für die Zug- 


bildung nötig; anderseits müssen als Vorbedingung für die 
Verminderung des wesentlichsten Teiles der Betriebskosten: 
des Aufwandes für die Arbeitkräfte, die Grenzen der Leistungen 


der Arbeitkräfte bekannt sein. 


Die technisch möglichen Leistungen und die Leistungen 
der Arbeitkräfte sind nun an sich und im gegenseitigen Ver- 
hältnisse je nach der Gestaltung der Gruppen mehr oder weniger 
verschieden. Es erschien daher als dankbare Aufgabe, die 
Untersuchung der örtlichen Verhältnisse zu erweitern zu einer 
allgemeinen Erörterung der Zusammenhänge, in denen die 
mannigfaltige technische Anordnung und Art der Bestandteile 
der Bahnhöfe, ihre Leistungsfähigkeit und die für ihren Betrieb 
erforderlichen Arbeitkräfte zu einander stehen. Mit einer all- 
gemeinen Untersuchung war auch eine Ergänzung mancher 
der oben genannten Abhandelungen insofern möglich, als in den 
bisher veröffentlichten Berechnungen einzelner Verschiebe- 
bewegungen die nicht berechenbaren Schwankungen, denen der 
Betrieb auf Verschiebebahnhöfen unterworfen ist, nicht immer 


so berücksichtigt sind, dafs die errechneten Ergebnisse zu 


rascher und sicherer Beurteilung der Betriebsvorgänge ver- 
wendet werden können. Eine Ermittelung der Leistungsfähigkeit 
der einzelnen Teile ти {е sich daher auf die Erhebung wirk- 
lich erreichter Leistungen stützen, deren Ergebnisse rechnerisch 
verwertet zur Bestimmung der erforderlichen Arbeitkräfte ver- 
wendet werden konnten. 

Während der Vorarbeiten erschien die Abhandelung von 
Ammann*), »Die Ausgestaltung der Verschiebebahnhöfe«, 
künftig mit »А. d. V.« bezeichnet, die derart eingehende Dar- 
legungen über die üblichen baulichen Anlagen und Anord- 
nungen der Verschiebebahnhöfe enthielt, dals die vorliegende 
Arbeit auf 


1. die eingehende Untersuchung der Leistungsfähigkeit der 
Einzelanlagen, und 
2. die Feststellung des für die Verschiebevorgänge erforder- 
lichen Arbeitaufwandes 
beschränkt werden konnte. 


1. Die Anordnungen der Verschiebeanlagen und die Verschiebe- 
vorgänge. 


Nach der Veröffentlichung von Ammann braucht weder 
auf die Arten der Güterzüge, noch auf die Aufgaben und die 
Bestandteile der Verschiebebahnhöfe näher eingegangen zu 
werden. Von den letzteren kommen für die Leistungsfähigkeit 
eines Bahnhofes nur die unmittelbar dem Verschiebe- und 
Ordnungs-Vorgange dienenden Gruppen und Gleise, wie Einfahr-, 
Zerlegung-, Richtungs-, Stations-, Ausfahr-Gruppen und Über- 
führung- und Auszieh-Gleise in Betracht, während die übrigen 
von Ammann in >A. d. V.«, Seite 4 aufgeführten Teile in 
der vorliegenden Abhandelung unberücksichtigt gelassen werden 
können, obwohl auch sie unter Umständen je nach ilırer Lage 
im Bahnhofe dessen Leistung beeinflussen. Ebenso sollen die 
Unterschiede zwischen einteiligen und zweiteiligen, gleich und 


*) Verkehrstechnische Woche 1919, S. 269. 
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entgegengesetzt gerichteten Verschiebebahnhöfen unbesprochen 
bleiben; die Betrachtung der Verschiebevorgänge braucht sich 
nur auf die einfache Grundanlage des Bahnhofes, das heifst auf 
das aus Einfalr-, Richtungs-, Stations- und Ausfahr-Gruppe 
zusammengesetzte Gebilde zu erstrecken; denn «Пе zweiteilige 
Anlage ist nur die Schaltung zweier in sich geschlossener, 
selbständig arbeitender Anlagen neben einander, die betrieblich 
nur durch die Überführungsgleise für den Austausch von 
Wagen zwischen den beiden Hälften in Verbindung stehen. 

Die Anordnung der Gruppen innerhalb des Grundgebildes 
wird von der Anlage des Bahnhofes als Flach- oder als Gefäll- 
Bahnhof *) beeinflulst. Im Wesen des Gefällbahnhofes ist als 
einzig mögliche Anordnung die Schaltung der Gruppen in der 
Richtung des Gefälles hinter einander begründet, während im 
Flachbahnhofe die Richtungs-, Stations- und Ausfalır-Gruppen 
sowohl hinter, als auch in verschiedener Art neben einander 
angelegt werden können. 

Art, Grölse und Richtungen des zu bewältigenden Ver- 
kehres können innerhalb einer Grundanlage die mehrfache An- 
ordnung aller Gruppen mit Ausnahme der Einfahr- oder Zer- 
legungs-Gruppe erforderlich machen, wodurch die heute üb- 
lichen, іп Textabb. 1 und 2**, für die Gefällbahnhöfe, in 
Textabb. 3 bis 8 für die Flachbahnhöfe dargestellten Anord- 
nungen der Grundanlage entstehen. Die bei den zweiteiligen 


Abb. 1 und 2. Einzelausbildung der Grundanlage in Gefällbahnhöfen. 
Abb. 1 [5]. 


Abb. 3 [3]. 


Anlagen auflserdem noch erforderlichen Verbindungen zwischen 
den Hälften sind in Textabb. 9 bis 11 in ihrer grundsätzlichen 
Anordnung bei Gefäll- und Flach-Bahnhöfen gezeigt. 


*) Flachbahnhof = Bahnhof mit Ablaufbergen und wenig ge- 

neigten Gruppengleisen; . 
Gefällbahnhof = Bahnhof mit durchgehendem Gefälle; 

d. V.*,S.5. 

**) In den Abbildungen bezeichnen: E Einfabren und Zerlegen; 
R Richtung; A Ausfahren; St Stationen; Ü Gleise für Übergabe- 
(Eck-)Wagen. V — Verschieberichtung; > - : 
züge; N Nahzüge; D Durchgangszüge; В Berichtigung. 


„А. 


-=< Ablaufberg; FFern- _ 


Bei der Darstellung der Anordnungen wurde der auch 
für die Betrachtung der Verschiebevorgänge malsgebende Stand- 
punkt eingenommen, dafs die Dehandelung der Züge in den 
Verschiebebahnhöfen mit dem Halten in der Einfahrgruppe. 


Abb. 5 (10). 


Abb. 9 [13]. 


Anlage der Gleise für Übergabewagen auf zweiteiligen. 
gleichgerichteten Gefällbahnhöfen. 


Abb. 10 [14]. Anlage асі Gleise für die durchweg auch als Gruppe 
Übergabewagen auf zweiteiligen, für Zuführung zur Zerlezun: 
gleichgerichteten Flachbahnhöfen. der Züge angenommen wurde. 
beginnt und mit der Fertig 
stellung des abfahrbereite 
Zuges in der als stets vor- 
handen angenommenen Aus 
fahrgruppe endigt. Dem ent- 
sprechend wurden die ver 
schiedenen Möglichkeiten für 
die Zuführung der Züge i 
die Einfahrgruppe überhayf‘ 
nicht, und die Ausfahrrichtut- 
der fertigen Züge aus dem Bahnhofe nur soweit. berücksichtigt. 
wie sich daraus Änderungen der Verschiebebewegungen ergebe 
(Textabb. 7 und 8). 


ио 


Auf die Art der Zerlegung und Ordnung und auf die 
Verschiebebewegungen soll hier nicht im Einzelnen eingegangen 
werden. Sie sind in den genannten Werken und Veröffent- 
lichungen hinreichend besprochen ; aulserdem sind in den Text- 
abb. 1 bis 8 die Richtungen, in denen sich die Verschiebe- 


Abb. 11 [15]. Anlage der Gleise für Eckwagen in zweiteiligen, 
entgegengesetzt gerichteten Flachbahnhöfen. 
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faırten und Ordnungsvorgànge bei den verschiedenen Anord- 
nungen vollziehen, so eingetragen, dals diese leicht verfolgt 
werden können. 


2. Grundlagen und Grenzen für die Leistungsfähigkelt der 
Verschiebebahnhöfe. 


Betrachtet man die Verschiebevorgänge an Hand der 
Umrifsdarstellungen der Bahnnhofsanordnungen, so erkennt man, 
dals die Leistung einer Grundanlage ausschlaggebend beeintlulst 
wird von der Leistung einzelner betrieblich besonders stark 
belasteter Stellen, die als »Brennpunkte der Leistung« be- 
zeichnet werden sollen. 

In erster Reihe ist ein solcher die Hauptverteilstelle, der 
Abrollkopf der Gefüllbahnhöfe und der Hauptablaufberg der 
Flachbahnhöfe. Alle in einer Grundanlage zu behandelnden 
Wagen müssen über diese Hauptverteilstelle geleitet werden, sie 
kann in einer Grundanlage nur einmal vorhanden sein, so dals 
durch sie die Leistung der ganzen Anlage begrenzt ist*). 

Brennpunkte zweiter Reihe sind die Übergänge zwischen 
den Ordnungsgruppen und von diesen zur Ausfahr-Gruppe; hier 
verdichtet sich der Wagendurchlauf von Neuem durch die Not- 
wendigkeit, die in allen Gleisen einer Gruppe angesammelten 
Wagen zusammenzufassen und allen Gleisen einer anschliefsenden 
Gruppe zuzuführen. Die Leistung dieser Übergangstellen wirkt 
unmittelbar hemmend auf die Leistung der Hauptverteilstelle 
zurück, wenn sie ihr nicht entspricht; es entstehen dadurch 
Überfüllungen der zwischenliegenden Gruppen, die bei ziemlich 
gleichmälsiger Verkehrstärke auf die Dauer durch keine noch 


Sollen die nachgeordneten Gruppen die volle Ausnutzung 
der Anlage ermöglichen, so тиз die Leistung aller gleich 
geordneten Einzelanlagen zusammen mindestens ebenso grols 
sein, wie die Höchstleistung der malsgebenden Hauptverteil- 
stelle; so muls die Leistung aller Leerungsgleise der Richtungs- 
gruppe der Leistung des ganzen Bahnhofes entsprechen. 

Nun ist die Frage, welche Leistungen von den ver- 
schiedenen Brennpunkten oder kurz von den Einzelanlagen 
bewältigt werden können. 

Für die Hauptablaufanlagen der Gefäll- und Flach-Bahn- 
höfe ist diese Frage in zahlreichen Veröffentlichungen durch 
Rechnung und Erfahrung gelöst. Die von Ammann*) ge- 
machten und später hinsichtlich der Gefällbahnhöfe ergänzten 
Zahlenangaben stellen bei Zügen von je 50 Wagen als Höchst- 
leistung für beide Ablaufarten täglich 6000 oder stündlich 
300 Wagen fest. Diese Tagesleistung ist zwar noch nirgend 
wirklich erreicht worden, doch erscheint sie auf Grund der 
nachgewiesenen stündlichen Höchstleistung als wohl erreichbar. 

Iın einschlägigen Schrifttume wird die Möglichkeit einer 
so hohen Tagesleistung vor allem hinsichtlich der Flach- 
balınhöfe bestritten, obwohl grade bei den Ablaufbergen höhere 
Leistungen nachgewiesen werden können, als bei den einfach 
geneigten oder mit Steilrampen versehenen Ablaufgleisen der 
Gefällbahnhöfe.. Bei deutschen Bahnhöfen der letztern Art 
werden die bisher erreichten höchsten Leistungen immer noch **) 
mit rund 4000 Wagen für Chemnitz und Nürnberg angegeben, 
auch für Dresden ist keine höhere Leistung, als die von 
Ammann angegebene von täglich 4100 Wagen nachzuweisen, 
Dagegen hat der Verfasser für die Ablaufrücken beider Hälften 
des Bahnbofes Mannheim selbst während des Krieges mehr als 
4000 Wagen täglich an mehreren auf einander folgenden Tagen 
des August 1916 ermittelt. Hier sind von dem Rücken A 
am 16. August 1916 106 Züge mit 4785 Wagen abgelaufen, 
obwohl mehrere in der Richtungsgruppe abgestellte Etappen- 
züge zur Neuordnung über den Rücken in die Zerlegungsgleise 
heraufgeschleppt werden mulsten. 

Waren solche Leistungen im Kriege mit wenig geschulten 
Rotten, schlecht gehaltenen Fahrzeugen und minderwertiger 
Schmiere erreichbar, so kann die Möglichkeit der von Ammann 
errechneten Höchstleistungen für die Flachbahnhöfe kaum be- 
stritten werden. Auf den Gefällbalınhöfen sind ebenso hohe 
Leistungen zu erzielen; die besonderen Verhältnisse der Haupt- 


‚_ verteilstellen in Dresden und Chemnitz erschweren diese freilich; 


so reichliche Bemessung der Gleise der Ordnungs- und Auf- ` 


stell-Gruppen verhindert werden können; dagegen kann eine 
Gleisgruppe mit geringerer Aufnahmefähigkeit auch gesteigerten 


Verkehr bewältigen, wenn die Leerung der Gruppe entsprechend 


dem Zulaufe gesteigert werden kann. 


Während nun die Höchstleistung des Brennpunktes erster ` 


Reihe an sich nicht mehr erhöht werden kann, können die für ` 


die Leerung der Ordnungsgruppen erforderlichen Leistungen 
der Brennpunkte zweiter Ordnung auf verschiedene Art der 
verlangten Höchstleistung angepalst werden. So kann die Be- 


| 
š 


lastung der Übergangstellen durch mehrfache Anordnung gleich 
gearteter Gruppen (Textabb. 1, 2 und 7) ermälsigt werden, 


oder auch durch innere Trennung einer Gruppe je nach der ` 


Art der zu bildenden Nah-, Durchgangs- und Fern-Züge, ver- 
bunden mit der Vermehrung der Verbindungsgleise nach den 
folgenden Gruppen (Textabb. 1, 4, 5 und 6). 
beiden Bedingungen durch die Anordnung der Anlage erfüllt, 
so bietet die Verstärkung der Verschieberotten, bei Flach- 
bahnhöfen zugleich mit der Vermehrung der Verschiebeloko- 
motiven ein weiteres Mittel zur Erhöhung der Leistung. 


°) d. 8.1, 2. Spalte; f. S. 19, 1. Spalte; A. d. V. 8.8, 1. Spalte; | 


е. 5, 86 und 87. 


Sind diese : 


für die Beurteilung dieser Minderung gegeben hat. 


in Dresden ***) müssen alle Züge in besonderen Schleppfahrten 
gegen die Ablaufrichtung der Zerlegungsgruppe zugeführt 
werden, was häufige Unterbrechungen des Ablaufgeschäftes 
verursacht; die Anlage in Chemnitz weist für einen Teil der 
Züge denselben Mangel auf, auch sind die Richtungsgleise zu 
nahe an die Zerlegungsgruppe angeschlossen, zudem erfolgt 
die Zerlegung bei dieser an sich gedrängten Anlage noch mit 
Zwischenhemmung an Unterverteilstellen, an denen sich oft 
viele Wagen ansammeln, so dals flottes Arbeiten am Haupt- 
ablaufe nicht immer möglich ist. In Nürnberg dürfte bisher 
nur der zu geringe Verkehr eine höhere Tagesleistung der 
günstigen Anlage verhindert haben; stündliche Leistungen bis 
300 Wagen, wie in Mannheim, sind nach Beobachtungen des 
Verfassers auch dort ohne Schwierigkeit möglich. 

Die Leistung der Hauptablaufanlage kann durch ungünstige 
Einfahrten in die ihr vorgelagerte Zerlegungsgruppe stark 
beeinträchtigt werden. Darauf soll hier nicht weiter ein- 
gegangen werden, da Ammann) ausreichende Grundlagen 
Für die 
weitere Untersuchung soll zunächst die Höchstleistung der Ablauf- 


“) d. S. 20 und Verkehrstechnische Woche 1918, Nr. 44 und 46. 
““) d. S. 5, Anm. 
***) Organ 1895, S. 5. 

HA d V. S. 8, Spalte 2.. 
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anlagen der Gefäll- und der Flach-Bahnhöfe mit 6000 Wagen 


täglich, 300 Wagen stündlich als richtig angenommen werden. 

Über die Leistung aller übrigen Einzelanlagen der Ver- 
schiebebahnhöfe sind nur unvollkommene Angaben іп den 
Fachschriften zu finden. Dr.-Jng. Helm hat in seinen Be- 
triebsplänen unter anderm den Zeitaufwand einzelner Teile 


der Verarbeitung zu errechnen versucht; dieser Weg ist jedoch | 
Wenn auch zur ` 


nicht für alle Verschiebevorgänge gangbar. 
Ermittelung der oben erörterten Leistungsfähigkeit der Haupt- 
ablaufanlagen Berechnungen in weitem Мае herangezogen 
werden können, so versagen diese bei der Beurteilung aller 
auf die erste Zerlegung folgenden Verschiebevorgänge; denn 
diese werden in stets wechselnder Weise dadurch beeinflulst, 
dafs Stärke und Zahl der zu sammelnden Wagengruppen stets 


wechseln, dafs weiter die Art der zu bildenden Züge bald | 


einfachere, bald eingehendere Nachordnung erfordert, oder 
dafs die Ankunft einer kleinern oder gröfsern Zahl Wagen 
für bestimmte Richtungen die Zusammenstellung eines Zuges 
bald aus mehreren, bald aus nur einem Gleise nötig macht, 
dafs ferner das Umstellen von Bremswagen oder das Aussetzen 
von nicht lauffähigen Wagen und Fehlläufern aus der ersten 
Ordnung unberechenbare Zeiten erfordert, und dafs sich bei 
allen, auch gleich gearteten Verschiebefahrten doch durch örtliche 
Verhältnisse sehr verschiedene Wege ergeben können. 

Im Gegensatze zu den für die Auflösung der Züge be- 
stimmten Anlagen können daher die Grundlagen für die Er- 
mittelung der Leistungsfähigkeit der für die Zugbildung und 
Ordnung dienenden Vorgänge nur durch eingehende Beob- 
achtungen gefunden werden. 

Diese Beobachtungen mulsten sich unter Feststellung der 
erforderlichen Zeiten und der Stärken der behandelten Züge 
auf nachstehende Verschiebe-Vorgänge erstrecken. Bei 


a) Gefällbahnhöfen auf Zugbildung aus den Richtungsgleisen | 


mit unmittelbarem Ablaufe in die Ausfahrgruppe;; Leerung 
der Richtungsgleise mit Zulauf zur Stationsgruppe zur 
Nachordnung; Zugbildung durch Ablauf aus der Stations- 
gruppe zur Ausfahrgruppe. | 


b) Flachbahnhöfen auf Zugbildung in den Richtungsgleisen: 
Abzug aus der Richtungsgruppe zur Ausfahrgruppe: 
Sammeln der Wagen in den Richtungsgleisen zur Über- 
führung nach der Stationsgruppe oder nach der andem 
Hälfte des Bahnhofes; Ablauf in die Stationsgruppe: 
Zugbildung in der Stationsgruppe; Abzug aus der Stations- 
gruppe zur Ausfahrgruppe ` Überführung nach der andern 
Hälfte des Bahnhofes. 

Die Ermittelung des Zeitbedarfes für beide Arten in 
gleich eingehender Weise war nicht möglich, da die ganzen 
Zugbildungs- und Ordnungs-Vorgänge bei Gefällbalınhöfen viel 
enger in einander greifen, als bei Flachbahnhöfen, bei denen 
die einzelnen Teile eines ganzen Zugbildungs- oder Ordnungs- 
Vorganges scharf von einander getrennt sind. 


Abb. 12. Chemnitz —Hilbersdorf, 


Abb. 12 [16], 
57 = Stohonen, A =Ausfahrgruppen. 
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Abb. 13. Mannheim. 
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Für die Beobachtungen an Gefällbahnhöfen wurde ge- 
legentlich einer Reise über zahlreiche deutsche Verschiebe- 
bahnhöfe der Bahnhof Chemnitz-Hilbersdorf am geeignetsten 
befunden; er weist zwar in der Hauptzerlegungsanlage die 
schon angeführten Mängel auf, doch entsprechen Anordnung 
und Betrieb der Ordnungs- und Zugbildungs-Anlagen den auch 
sonst auf Gefällbahnhöfen üblichen. Besonders günstig für die 
Beobachtungen ist, dafs der Bahnhof Richtungsgruppen, Stations- 
gruppen und Ausfahrgruppen in je dreifacher Anzahl enthält, 
und dafs aulserdem die Neigungsverhältnisse der anschliefsenden 
Strecken teilweise kleine Zugstärken von 70 Achsen bedingen, 


_ Leistungen der Flachbahnhöfe konnte deshalb auf den umfang- 


 hebungen in weitgehender Weise erfolgen konnten. 


teilweise aber bis zu 110 Achsen zulassen; daher konnten 
befriedigend gemittelte Werte erwartet werden. 

Die für Ordnung und Zugbildung auf Flachbahnhöfen 
nötigen Zeiten ergaben sich unter Berücksichtigung der ver- 
schiedenartigen Anordnungen der Gruppen bei allen bereisten 


Bahnhöfen als durchschnittlich gleich. Die Beobachtung der 


reichen Bahnhof Mannheim beschränkt werden; in diesem sind 
fast alle in den Textabb. 3 bis 8 dargestellten Anordnungen 
der einzelnen Gruppen vereinigt, so dals die nötigen Er 


- 


Die grundsätzliche Anordnung der beiden Bahnhöfe ist | 


mit den in Betracht kommenden Angaben der Verschiebeweg- | 
längen in Textabb. 12 und 13 dargestellt. 


erörtert, dann die Ergebnisse der Beobachtungen mit diesen 
Grundsätzen verglichen, schliefslich soll gezeigt werden, wie 
die ausgewerteten Ergebnisse zur Bestimmung der Leistungs- 
fähigkeit und des Aufwandes an Arbeit verwendet werden 
können. 


8. Der Binflufs der Zagstärke auf den Bedarf der Verschiebevorgänge 
an Zeit. 


Im Folgenden werden die hierunter erklärten Bezeichnungen 
verwendet. 
t, = »Wagenzeit« für einen Wagen in beliebigem 
Verschiebevorgange. 
t, = »Zugzeit« für einen Zug in beliebigem Verschiebe- 
vorgange. 
w = Zahl der Wagen eines Zuges. 


р == Halbparamceter der Parabeln der Zugzeiten ` Wert- ` 


ziffern der Vorgänge mit freiem Ablaufe. 

b = Abschnitte der Geraden der Zugzeiten auf der 
Achse der Zugzeiten; Wertziffern der Vorgänge 
mit Lokomotiven: Leerfahrzeiten der Lokomotiven. 

e = für alle Zugstärken gleiche Zeitzuschläge für 


Rückkehr der Arbeitkräfte, Betriebspausen und ` 


ähnliche Umstände. 

t, | = Zeit für die Behandelung eines Zuges in einem 
aus mehreren Teilen bestehenden Verschiebe- 
vorgange. 

t,„ = Zeit des Arbeitaufwandes eines Verschiebevor- 
ganges für die Behandelung eines Zuges zuzüglich 
Pausen und sonstige Zeitzuschläge bis zur Wieder- 
verwendung derselben Arbeitkräfte. 

(т, = für die Leistungsfähigkeit eines Verschiebevor- 
ganges malsgebende Zeit der Belegung eines 
Brennpunktes durch einen in Arbeit befind- 
lichen Zug. 

T = tägliche Betriebszeit, 16 oder 24 st. 

Тү = > ausgenutzte Zeit, mit 0,833 Т eingesetzt. 

Z == Zahl der täglich in einem Brennpunkte zu ver- 
arbeitenden Züge. 

W = Z. w = Zahl der täglich in einem Brennpunkte zu ver- 
arbeitenden Wagen. 

Z' = Zahl дег täglich von einer Rotte oder Loko- 
motive zu verarbeitenden Züge. 

W'=2':w== Zahl der täglich von einer Rotte oder Loko- 
motive zu verarbeitenden Wagen. 

R = Zahl der ohne gegenseitige Behinderung dauernd 
zu beschäftigenden Rotten. 

г == Zahl der Rotten bei beschränkter Leistung der 
Brennpunkte. 


Die Leistungsfähigkeit einer technischen Anlage hängt 


stets von der Zeit ab, die zur Bewältigung der Einheit der 
zu leistenden Aufgabe erforderlich ist. Für den Bedarf der 
Verschiebevorgänge an Zeit bildet der einzelne Wagen oder 
der Zug diese Einheit. 

Den bisher veröffentlichten Angaben über mögliche Leistungen 
liegen fast durchweg auf den einzelnen Wagen bezogene Durch- 
schnittzeiten zu Grunde, die unabhängig von den Zugstärken 
bei kurzen und langen Zügen denselben unveränderlichen Wert 
haben. 
Zeit, die »Zugzeit« t,, wächst also in diesem Falle bei 
wachsender Zahl w der Wagen geradlinig zu der für einen 
Wagen nötigen Zeit, der »Wagenzeit« L Dies stimmt mit 
der Wirklichkeit nicht überein; 


Winkel a mit tng a = t, 


| dals 


= ~ 


Die für die Behandelung eines Zuges erforderliche ` 
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Verschiebebetriebes zeigt sich, dafs die Zeit für die Behandelung 
eines Zuges zwar mit stärkerer Wagenzahl wächst, jedoch 


' nicht annähernd in geraden: Verhältnisse einer für alle Wagen 
Nun sollen zunächst die wissenschaftlichen Grundsätze für | 
die Bestimmung des Bedarfes der Verschiebevorgänge ап Zeit ' 


gleichen Zeit. Deshalb soll zunächst näher untersucht werden, 
wie die Zugzeiten mit der Zahl der Wagen wachsen. 

Trägt man die Wagenzeiten und die ihnen entsprechenden 
Zugzeiten auf, so erhält man Ше » Wagenzeitlinie« und die 
»Zugzeitlinie« ; diese zeigt Textabb. 14 für den zunächst an- 
genommenen Fall der stets gleichen Wagenzeit. Darin sind 
auf der Wagerechten des Kreuzes die Zugstärken, als Höhen 
nach unten die Wagenzeiten und nach oben die Zugzeiten 
angegeben. Die »Wagenzeitlinie« folgt in diesem Falle der 
Gleichung 

t, = Festwert n 
gleichlaufend zur Grundachse, während die «eZugzeitlinie» der 
Gleichung 

t= w.t,. =w.nmn 
durch den Kreuzpunkt geht und mit der Höhenachse den 
bildet. 


Abb. 14. Grenzfälle der Zug- und Wagen-Zeiten. 
‚ Abb. 14[18] 
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8. a) Zeiten der Verschiebevorgänge mit freiem 
Ablaufe. 
Dafs die Zugzeitlinie im Kreuzpunkte beginnt, bedeutet, 


mit der Wagenzalıl aueh die Zugzeit zu Null wird: 
t, = у = 0. Daraus folgt, dafs die Verschiebevorgänge für 


‚ diesen Verlauf der Zugzeitlinie aufser Betracht bleiben müssen, 


die trotz w = 0 Zeit erfordern. Als solche sind alle Vorgänge 
zu nennen, die, wie die Überführungen zwischen zwei Gruppen 
oder die Zugbildung in den Ordnunggleisen der Flachbahnhöfe, 


mit Lokomotivfahrten erfolgen, und deren Zeitbedarf selbst in 


dem gedachten Falle w = 0 mindestens dem für die Leerfahrt 
der Lokomotive nötigen entspricht. Dagegen gilt die Bedingung 
der Zugzeitlinie t, = w = 0 für alle Vorgänge mit freiem 
Ablaufe der Wagen. Auch die Behandelung der Züge über 
Ablaufberge fällt unter diese, weil deren Zeitbedarf allein 
durch die Ablauf- und Verteil-Zeiten bestimmt wird, während 


_ die Lokomotive nur das Vorschieben des Zuges über den Ab- 


laufpunkt besorgt. Dem weitern Verlaufe der Zugzeitlinie als 
gerader Linie entsprechen aber auch die Zeiten der Verschiebe- 
vorgänge mit freiem Ablaufe nicht. Zerlegt man die durch 
die Zugzeitlinie in Textabb. 14 dargestellte ganze Zeit in 
beliebigem Verhältnisse in die Anteile, die rein auf das Ab- 
laufen, und die auf etwaiges vorheriges Sammeln, auf das 
Verteilen, auf Pausen und andere Umstände entfallen, so ist 


bei allen Beobachtungen des | nachzuweisen, dafs geradliniges Anwachsen der Zugzeiten bei 
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diesen Vorgängen nicht möglich ist. 
zeit bei Ablauf eines Wagens a min, so vermehrt sie sich 
beispielweise bei Einzelablauf zweier Wagen eines Zuges nur 
um die Zeit c des Abstandes, den beide Wagen zur Verteilung 
halten müssen. Für w einzeln ablaufende Wagen eines Zuges 
beträgt demnach die Zugzeit für den Ablauf nicht w.a, 


sondern nur a + (w—1).c min; daraus entsteht eine Ablenkung ` 


des Anteiles der reinen Ablaufzeit an der geraden Zugzeitlinie 


des hier zu betrachtenden ganzen Verschiebevorganges in der 


in Textabb. 14 eingezeichneten Weise. Der Verlauf des An- 
teiles der Ablaufzeit an der Zugzeitlinie wird weiter dadurch 
beeinflufst, dafs sich der durchschnittliche Wagenabstand bei 
wachsender Wagenzahl verringert, wenn nicht nur einzelne 
Wagen, sondern auch Wagengruppen unter Beschleunigung des 
АЪатаскепѕ zur Behandelung kommen, oder wenn bei Einzel- 
ablauf aller Wagen raschere Zerlegung des Zuges in der Regel 
deshalb möglich ist, weil die Wagen verschiedene Wege ein- 
schlagen, also einander auf der kurzen Ablaufstrecke in engerm 
Abstande folgen können. 


Auch der Zeitanteil für eine dem Ablaufe vorangehende 
Sammelung von Wagen, wie sie beispielweise bei der Zug- 
bildung in der Richtungsgruppe der Gefällbahnhöfe vorkommt, 
wächst nicht geradlinig an, weil wieder bei zunehmender Zug- 
stärke mehr Wagengruppen zu sammeln sind. Schliefslich ist 
für Pausen zwischen den Behandelungen zweier Züge meist bei 
starken Zügen nicht wesentlich mehr Zeit erforderlich, als bei 
schwachen; die für einen Zug erforderliche Zeit steigt also 
mit zunehmender Wagenzahl immer schwächer an, der Zuwachs 
nimmt bei unendlich grofser Wagenzahl den kleinsten und 
festen Wert an. 


Aus den Beobachtungen der Zugzeiten bei freiem Ablaufe 
kann man nun feststellen, dals sie bei geringen Zugstärken 
zunächst rasch, bei grölseren Zugstärken immer langsamer 
ansteigen, zuletzt um kleinste und als unveränderlich anzu- 


пеһтепде Werte anwachsen, so dafs die Zugzeitlinie für sehr ` 


grofse Zugstärken zur Geraden wird. Diesem Gesetze ent- 
spricht die Hyperbel. Aus den beobachteten Werten konnte 
jedoch festgestellt werden, dals für die tatsächlichen Zugstärken 
von höchstens etwa 80 Wagen die für die Gewinnung ein- 
facher Ausdrücke unzweckmälsige Hyperbel hinreichend genau 
durch eine Parabel mit dem Scheitel im Nullpunkte des Achsen- 
kreuzes ersetzt werden kann, der Gleichung: 


tt =2.w.p oder w = t?: (2p) (Textabb. 15). 


Abb. 15. Parabel und Gerade der Zugzeiten. 
8 
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Der Zahl der in einem Zuge zu behandelnden Wagen ent- 
spricht unter gewissen, durch den Nenner 2p ausgedrückten 
Vorbehalten das Geviert der für die Behandelung des Zuges 
erforderlichen Zeit. p wird durch die Art des Verschiebe- 
vorganges beeinflulst; p stellt demnach eine die Art jedes Vor- 


ganges kennzeichnende Wertziffer dar, mit der aus t, = y2. w.p 
für jeden Vorgang die für die Behandelung aller verschieden 


Beträgt die reine Ablauf- 


starken Züge erforderliche Zeit ermittelt werden kann; auf 


diese Wertziffern soll im Abschnitte 4 näher eingegangen 
werden, 


3. b) Zeiten der Verschiebebewegungen mit 
Lokomotiven. 


Für das Verschieben mit Lokomotiven ist nach obiger 
Annahme die mindeste Zeit die für die Leerfahrt der Loko- 
motiven erforderliche. Daher erscheint es als Grenzfall möglich. 
dafs die Zugzeit auch bei wachsenden Zugstärken unverändert 
gleich der der Leerfahrt bleibt (Textabb. 14). Dem wider- 
spricht jedoch, dals die Geschwindigkeit der Sammel- und der 
Überführ-Fahrten mit wachsender Wagenzahl erfahrunggemäls 
wegen stärkerer Beanspruchung der Zugkraft der Lokomotive 
abnimmt; also entspricht grolsen Zugstärken ein gröfserer 
Zeitbedarf. Auf diesen wirkt jedoch wieder vermindernd der 
Umstand ein, dafs bei längeren Zügen wahrscheinlich grölsere 
Wagengruppen die Sammelzeit ermäfsigen, während beim Über- 
führen kurzer Züge die Zugkraft der Lokomotive nicht voll 
ausgenutzt werden kann, wenn nicht Geschwindigkeiten erreicht 
werden sollen, die für die gegenseitige Sicherheit der Verschiebe- 
fahrten und für die Mannschaften gefährlich sind. 


Nach dem Gesagten muls mit Erhöhung der Zugzeit bei 
grölserer Wagenzahl gerechnet werden, die wegen der ver- 
schiedenen Einwirkungen rechnerisch nicht einwandfrei zu 
erfassen ist. Der Grenzfall einer von der Wagenzahl unab- 
hängigen, festen Zugzeit ist keines Falles möglich. Da auch 


der zuerst untersuchte andere Grenzfall einer auf unveränder- 


licher Wagenzeit aufgebauten Zugzeit nicht möglich ist, weil 
die nicht im Verhältnisse der Zugstärke anwachsende Leer- 


_ tahrzeit der Lokomotive bei kurzen Zügen höhere Wagenzeiten 


erzeugt, als bei grolsen Zügen, so muls die für die Verschiebe- 
bewegungen mit Lokomotiven mafsgebende Zugzeitlinie zwischen 
den beiden Grenzfällen verlaufen und durch einen die Leer- 
fahrzeit bezeichnenden Punkt der Zugzeitachse gehen. 


Die angestellten Beobachtungen haben diese Bedingungen 
bestätigt, als Zugzeitlinie eine Gerade ergeben, und weiter zu 
einer für alle Zugzeitgeraden geltenden Gleichung geführt. 
Bei den verschiedensten Bewegungen wurde nämlich festgestellt. 
dafs die Zugzeit für Züge mit 60 Wagen bei Sammel- und 
Überführ-Fahrten stets gleich 250°/, der Leerfahrzeit ist. 


Bezeichnet nun w,, die Zugstärke von 60 Wagen, t, , 
die Leerfahrzeit, t, „= 2,5 .t,— o die Zugzeit bei Zugstärken 
von 60 Wagen und x die rechnerische Wagenzahl für eine 
Zugzeit von 0 min, so ergibt sich der Schnittpunkt aller Zug- 
zeitgeraden mit der Grundachse nach der allgemeinen Gleichung 
(ег geraden Linie: 


w С W; о 08 
60 z ОО 1; 0 жыш Қт -› „Ж е 
A t; 0 x t, --0 
w 60 
Х == 60 == --- -- - = — 40. 
1,5 1,5 
Da also alle Zugzeitgeraden die Grundachse іп x = — 4" 


schneiden (Textabb. 15), stellen die je nach den Vorgängen 
verschiedenen Abschnitte der Geraden auf der Höhen-, der 
Zugzeit-Achse ebenfalls Wertziffern dar, nach denen die Ver- 
schiebebewegungen mit Lokomotiven beurteilt werden können. 
Im Gegensatze zu den Wertziffern р der Parabeln, die als 
IHalbparameter keine unmittelbar vergleichbaren Zeitwerte geben, 
sind diese neuen, mit b bezeichneten Wertziffern einheitlich auf 
die Höhenachse bezogene Zeitwerte und geben so die Zeiten für 
die Lokomotivleerfahrten der zugehörigen Verschiebevorgänge an. 


Mit den Wertziffern b kann man nun auch die zur Ab- 
wickelung der Vorgänge erforderliche: Zeiten für alle Zug- 
stärken nach einer Gleichung bestimmen, die aus дет Winkel f 
zwischen den Zugzeitgeraden und der x-Achse abzuleiten ist, 
пр f ba worin b den Abschnitt auf der Zugzeitachse, 


Аза ae an a FA ana Bun a en ыра са алтайы сы ulm nd ла тыс, Шаа, EE EE GE nn ч A Ta 
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а den für alle Zugzeitgeraden gleichen Abschnitt auf дег Zug- 
stärkenachse bedeutet; tng В = b:40 - 0,025 b шїї somit 
das Anwachsen der Zugzeit bei einer um einen Wagen vermehrten 
Zugstärke. 


Nun ist die Zugzeit bei o-Wagen gleich b; dem- ` 
nach erhält man für alle Zugstärken die zugehörige Zugzeit |, behandelt werden. 


nach der für alle Verschiebebewegungen mit Lokomotiven 
geltenden Gleichung: 
t, (1 -+0,025.w).b. 
Піс Wertziffern b selbst sollen im Abschnitte 4. eingehender 
(Forts. folgt). 


Die Verwendung durchgehender Bremsen für Güterzüge. 


1. Allgemeine Gesichtpunkte. 


Die Frage der Verwendung durchgehender Bremsen für 


Güterzüge ist für einzelne Teile «des europäischen Festlandes 
gelöst, nicht aber für das ganze Netz, für das die Einführung 
dadurch erschwert ist, dafs die Meinungen über die zu wählende 
Art der Bremse noch grundsätzlich auseinander gehen, im 
Einzelnen auch die für gewisse Gebiete endgültig angenommenen 
Bremsen nicht übereinstimmen, ja meist nicht einmal ohne 
Weiteres zusammen arbeiten. Dei dieser Vielspältigkeit der 


Behandelung dieser für die nächste Zukunft höchst wichtigen | 


Angelegenheit hat der Chefingenieur a. D. der italienischen 
Staatsbahnen, Generaldirektor Greppi in Mailand versucht *), 
einen Überblick über die in Frage kommenden Bremsen zu 
bieten, um so zur Klärung der Frage beizutragen. Im Folgen- 
den teilen wir einen Abrils seiner in erster Linie von den 
Verhältnissen der italienischen Balınen ausgehenden Aus- 
führungen mit. 

Die vor etwa 30 Jahren in Nordamerika allgemein ein- 
geführte selbsttätige Druckbremse mit einer Kammer für Güter- 
züge entspricht im Wesentlichen der an Reisezügen fast allge- 
mein verwendeten; die Unterschiede bestehen darin, dals das 
Steuerventil auf schnelle Übertragung nicht nur von Not-, sondern 
auch von Betriebs-Bremsungen von der Spitze nach dem Schlusse 
langer Züge eingerichtet wurde, und in der Beschränkung des 


Auslasses der Steuerventile durch einen Zugbediensteten vor ` 


langen Talfahrten, um in den Zilindern einen gewissen Druck 
zu halten, wenn der Führer auf der Talfahrt den Druck der 


Leitung zwecks Füllens der Hülfsbehälter erhöht; am Fulse 


des Gefälles wird die Beschränkung des Auslasses aufgehoben. 

In Europa wurden gemäls einer Vereinbarung in Bern 1909 
vergleichende Versuche mit verschiedenen Bremsarten durch 
einen zwischenstaatlichen Ausschufs eingeleitet, die mit der 


Saugebremse von Hardy, der mit Hülfseinrichtungen ver- ' 


sehenen Druckbremse von Westinghouse und der Verbund- 
Druckbremse von Kunze-Knorr für die Gebiete Österreich, 
Frankreich und Ungarn, und Deutschland seit 1912 ausgeführt 
sind. Bislang besteht jedoch tatsächlich noch allgemein der 
Betrieb der Bremsen der Güterzüge von Hand. 

Die in Amerika an sehr langen und schweren Zügen bewährte 
Lösung konnte nicht ohne Weiteres übernommen werden, da die 
schwächere und sehr verschiedenartige Bauart der Untergestelle 
der kleineren Wagen, und die Verwendung der durchlaufenden 
Zugvorrichtung das verhinderten, auch fehlt die Reibkuppelung, 
die in Amerika die Überwindung der in Anbetracht der viel 
grölseren Massen höheren Schwierigkeiten erleichterte; auch 
sind die Kosten der Einführung im Verhältnisse zu dem geringen 
Gewichte und der kleinern Tragkraft der Wagen in Europa 
höher. Auf manchen Netzen überschreiten Verzinsung und 
Tilgung der Einführung die Kosten der Bremsung von Hand, 
dabei ist jedoch zu beachten, dafs die aus anderen Gründen 
in Frage kommende Einführung grölserer, schwererer Wagen 
das Bremsen von Hand überhaupt ausschlielsen würde. 
denn die bei Übernahme der amerikanischen Einrichtungen von 
selbst gegebene Einheitlichkeit für das europäische Netz 
wenigstens auf diesem Wege nicht erreicht, und das Suchen 
nach einer den Verhältnissen angepalsten Bremse hat die 
Erreichung dieses Zieles bisher nicht ergeben. Deutschland 
hatte 1914 den Bau eines Probezuges nach den Vereinbarungen 


“) Rivista Tecnica delle Ferrovie Italiane, 1921, 15 Juli. 


So ist ` 


von 1909 unternommen, dann 1916 unter Aufhebung des Ab- 
kommens beschlossen, die Verbundbremse Kunze-Knorr 
einzuführen, nachdem deren befriedigende Wirkung aulserhalb 
jeden Zweifels gestellt war: mit der in Anbetracht der durch 
die heutigen Verhältnisse nur langsam möglichen Durchführung 
sind die deutschen Reichsbahnen heute beschäftiet. 

Nun sollen nach Satz 370 des Vertrages von Versailles 
die deutschen Fahrzeuge so ausgestattet sein, dals sie in 
Güterzüge der verbündeten Staaten eingestellt werden können, 
өйте den Betrieb der von diesen innerhalb 10 Jahren nach 
Abschluls des Vertrages etwa einzuführenden Bremsen zu stören, 
und dals umgekehrt die fremden Wagen in deutschen Güter- 
zügen verkehren können; diese Bestimmungen wurden auch 
Österreich, Ungarn und Bulgarien aufgenötigt. 

Zur Erledigung der durch diese Bestimmungen bedingten 
Mafsnahmen hat Frankreich eine Zusammenkunft von Ver- 
tretern der verbündeten und am Kriege nicht beteiligten Staaten 
vorgeschlagen, deren Zeitpunkt jeden Falles nahe liegt, inzwischen 
aber unabhängig davon Versuche mit den Druckbremsen von 
Westinghouse und Lipkowsky und mit der Saugebremse 
von Clayton-Hardv begonnen. 

Die stetige Steigerung der Löhne und Gehälter läfst die 
Ersparung von Bremsern zwar in steigendem Мае dringlich 
erscheinen, anderseits ergeben die hohen Kosten der Beschaffung 
und Anbringung der Bremsen, und das Herausnehnen der 
Fahrzeuge aus dem Betriebe zwecks Ausstattung mit der neuen 
Bremse Schwierigkeiten, deren Überwindung die höchste An- 
spannung an Aufwendung von Geld und Leistung erfordert. 
Man wird die Ausstattung der vorhandenen Wagen mit deren 
sonst nötiger Ausbesserung zu verbinden haben. Bezüglich des 
Neubaues von Wagen drängen das Steigen der Gehälter und 
Löhne und die Förderverhältnisse der Hauptbalinen auf die Ver- 
grölserung der Wagen, die nach dem oben Gesagten zugleich 
in technischer und wirtschaftlicher Beziehung günstig für die 
Einführung der durchgehenden Bremse wirkt. Freilich ist zur 
Zeit nicht abzusehen, wie der Streit über die zu treffende 
Wahl auslaufen wird, er bildet den (Gegenstand eifriger, ja 
man kann sagen leidenschaftlicher Erörterung in der Ргеѕѕе*). 


H. Die in Frage kommenden Bremsarten. 


Über die Eigenschaften der in Frage kommenden Arten 
durchlaufender Bremsen gibt Greppi nun die folgende Über- 
sicht, die über die reine Angabe von Tatsachen hinaus eine 
gewisse, von Voreingenommenheit wohl nicht ganz freie Be- 
urteilung enthält. 

Die durchgehenden selbsttätigen Bremsen, auf die bei der 
Auswahl einer für die regelspurigen Eisenbahnen des europäischen 
Festlandes geeigneten Güterzugbremse: zurückgegriffen werden 
muls, sind die folgenden vier: 

1. die Westinghouse- Druckbremse, 
о. die Clayton-Hardy-Saugebremse, 
3. die Kunze-Knorr-Druckbremse, 
4. die Lipkowsky-Druckbrense. 

Vor dem Kriege verfolgten die Eisenbahner wesentlich die 
beiden ersten Gattungen: sie gaben solchen Bremsarten den 
Vorzug, die schon an Reise- und einigen Eilgüter-Zügen ver- 
wendet und durch einige Verbesserungen ihrer neuen Anwendung 
angepafst waren. 


— 


*) Die Luftsaugebremse «ег Güterzüge, 8. Brutsch, Schwei- 
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Die Kunze-Knorr-Bremse war während des Krieges 
Gegenstand des Vorgehens auf deutscher Seite. Mit ihr wurden 
Versuche durchgeführt, ihre Einführung wurde aufser in Deutsch- 
land auch in Schweden eingeleitet. 

Die Lipkowsky-Bremse ist eine Druckbremse mit Ver- 
teilern durch Druckunterschied, die, seit Jahren bekannt, bei 
Reisezügen noch nicht verwendet ist, Sie hat einige wertvolle 
Eigenschaften, beispielweise eine verhältnismälsig weite Ab- 
stufbarkeit, aber sie ist nicht frei von Bedenken, besonders 
betreffs der im Verteiler enthaltenen Biegehäute, die nicht 
lange halten können, ferner betreffs der Abdichtung zwischen 
den beiden Kammern des Verteilers. Neuerdings ist sie dadurch 
verbessert, dals die ursprünglich verwendeten Gummihäute durch 
metallische ersetzt wurden; die Bedenken gegen die Mängel 
der Abdichtung zwischen den beiden Verteilerkammern sind 
jedoch dadurch nicht behoben. In Frankreich soll die Bremse 
zugleich mit den anderen für Güterzüge vorgeschlagenen Bau- 
arten erprobt werden, aber auch die Franzosen geben zu, dafs 
cs für diese Bremse an genügenden Erfahrungen fehlt. Da 
sie keine unbestreitbare Überlegenheit besitzt, wird die Er- 
örterung auf die drei anderen Brenisarten beschränkt. 


П. A) Die Saugebremse von Clayton-Hardy. 


Die Saugebremse von Clavyton-Hardy war vor dem 
Kriege Gegenstand bekannter und wichtiger Versuche auf den 
österreichischen Staatsbahnen. Sie ist gut durchgebildet. 
empfehlenswert wegen ihrer Einfachheit, wegen der Abstufbarkeit 
der Wirkung beim An- und Abbremsen, und wegen der 
Schnelligkeit der Fortpflanzung der Druckänderungen in der 
Brensleitung. Sie wurde an allen Güterzügen der Schmalspur- 
bahnen Siziliens und Lybiens angebracht, wo von Anfang an 
Че Anwendung von durchgehenden Güterzugbremsen beschlossen 
war. Unter den Verhältnissen der sizilianischen Kleinbahnen 
mit starken Gefällen und Zahnstrecken, auf denen lange Züge 
mit vielen Verschiebungen nicht vorkommen, hat die Bremse 
tatsächlich den Anforderungen entsprochen. Auf den Iybischen 


Bahnen ergaben sich einige Schwierigkeiten in der Erhaltung ` unbequemer zu handhaben, dadurch ergeben sich bei langen 


der Gummiteile. 
Sonst arbeitet diese Bremse in den südafrikanischen und 


Ц 


zügen keine wesentlichen Маѓѕпаһтеп für die allgemeine Ein- 
fülırung dieser Bremse getroffen worden, weil die Abhängigkeiten 
im Austausche mit den umliegenden Ländern eine selbstherrliche 
Lösung unmöglich machten. 

Die oben angeführten Hauptvorteile der Saugebremse werden 
durch einige Mängel wieder aufgewogen. Diese rühren teil- 
weise daher, dals die Bremse zur Gattung der Zweikammer- 
bremsen gehört, und andern Falles, dafs mit verdünnter statt 
mit geprefster Luft gearbeitet wird. Wenn die Teile nicht 
vollkommen dicht sind, so kann sich der Vorrat an Bremskraft 
im Behälter oder in den Oberkammern der Bremszilinder bei 
der Saugebremse erschöpfen, ohne dafs es der Führer merkt. 
was auch bei der Zweikammer-Druckbrense zutrifft. 

Um die Bremsen zu lösen, mufs die Verdünnung in der 
Bremsleitung und in den unteren Kammern aller Bremszilinder 
wieder neu hergestellt werden, um den beim Anziehen der 
Bremse gehobenen Kolben zum Niedergehen zu veranlassen: 
dies hat eine gewisse Langsamkeit beim Entbrensen zur Folge. 
Auch mufste bei langen Zügen die ursprünglich angewandte 
Verdünnung von 52 cm auf 35 cm herabgesetzt werden, um 
übermälsige Schwierigkeiten in der Erhaltung der Verdünnung 
mit dem kleinen Bläser zu vermeiden. Dies hatte bedeutende 
Vergröfserung der Zilinder zur Folge, die wieder auf die 
Zeitdauer des Lösens von Finflufs ist. Die Langsamkeit des 
Entbremsens kann bei wiederholtem Anhalten der Züge und 
bei kurzen Verminderungen der Geschwindigkeit, wie sie auf 


. Strecken mit kurzen Blockabschnitten auftreten, erhebliche Un- 


westaustralischen Kolonien auf 1,067 m Spur, ferner in Ceylon ` 


und auf der Zentralbahn von Uruguay. s sind kurze Linien 
örtlicher Bedeutung mit geringem Verkehre, die den Schwierig- 
keiten des Austausches der Fahrzeuge nicht ausgesetzt sind. 
Allein das südafrikanische Netz hat 30000 Güterwagen und 
bereits erhebliche Bedeutung. Die Bremse für Güterzüge ist 
aulserdem auf indischen Bahnen eingeführt. In Anbetracht der 
Ausdehnung dieser Bahnen würde dieses Gebiet das wichtigste 
sein, aber obgleich schon vor 10 Jahren ins Auge gefalst, ist 
die Durchführung noch lange nicht beendet; nur zwei Drittel 
der Fahrzeuge sind mit der Ausrüstung versehen. Die über- 


mälsige Verzögerung während des Überganges gab zu Be- 


schwerden der Verfrachter Anlals *). 
Für «die Saugebremse für Güterzüzre können daher aufser 


annehmlichkeiten zur Folge haben. 
Bei der elektrischen Ausstattung der Vorortbahnen in 
London, die sehr starken Verkehr an Fahrgästen haben, waren 


die Beschleunigung des Betriebes durch Kürzung der Fahrzeiten 


zwischen dem Halten und schnelleres Jöntbremsen Gründe. 
weshalb hier der Westinghouse-Bremse der Vorzug ge- 
geben wurde. 

Bei langen Zügen erfordern die Bläser der Saugebremse 
zu viel Dampf. Auch die Kuppelungen dieser Bremse sind 


Zügen Schwierigkeiten. Die Fortlassung von Kuppelungshähnen. 
die gegenüber der Druckbremse zunächst als eine Vereinfachung 
erscheinen könnte, wurde in Wirklichkeit durch den zu grofsen 
Durchmesser der Bremsleitung nötig, der die Einschaltung von 
Hähnen mit brauchbaren Abmessungen nicht zuliefs. Das 
Fehlen dieser Hähne verursacht beim Teilen des Zuges, oder 
beim Abkuppeln von Wagen oder der Lokomotive, das Wieder- 
einströmen der Luft in beide getrennten Zweige der Leitung. 
Dadurch tritt selbsttätiges Bremsen aller Fahrzeuge ein, und 
ergibt sich die Notwendigkeit, am ganzen Zuge die Luftver- 
dünnung wieder herzustellen, um die Bremsen zu lösen, wobei 
die Bremsen an den abgehängten Wagen einzeln von Hand 
gelöst werden müssen. Die Möglichkeit, die Bremsen beim 
Abkuppeln gelöst zu halten, ist nicht zu schaffen; man muls 


-daher auf die Vorteile verzichten, von denen bei den Druck- 


gewissen Vorteilen und zahlreichen erfolgreichen Versuchen auch ` 


Anwendungen in nicht unbeträchtlichem Umfange angeführt 
werden. Diese haben jedoch betreffs ihrer Dauer oder Aus- 
dehnung noch bei Weitem nicht die Erfahrungen geliefert, wie 
die mit Druckbremsen ausgerüsteten Güterzüge der Vereinigten 
Staaten, Kanadas und Mexikos. Überdies konnte in den an- 
gegebenen Fällen die Aufgabe des Bremsens der Güterzüge 
nur deshalb unabhängig gelöst werden, weil kein erheblicher 
Austausch der Fahrzeuge mit anderen Bahnen in Frage kam. 
Tatsächlich sind in Österreich, wo die Saugebremse bei den 
Reisezügen seit vielen Jahren in Benutzung ist, und trotz der 
glänzenden Ergebnisse der Versuche vor dem Kriege mit Güter- 


*) Rivista Tecnica, April 1921, Railway Gazette. Februar 1921, 
Times of India, 11. März 1921. 


bremsen beim Verschieben über Ablaufberge manchmal Gebrauch 
gemacht wird; vielmehr entsteht beim Verschieben, Aufnehmen 
und Absetzen von Wagen Zeitverlust, und die dazu erforder- 
lichen Arbeiten werden vermehrt. Das besondere Endventil 
der Saugebrenise für lange Züge verursacht ebenfalls bei der 
Zusammenstellung der Züge eine lästige Erschwerung. 

Die Hauptnachteile der Saugebremse ergeben sich jedoch 
aus ihrem Gewichte und ihrem Umfange. Das grolse Gewicht 


und die grofsen Abmessungen der Teile und Kuppelungen 


machen die Ausrüstung kostspielig. Das gröfsere Gewicht be- 
dingt ein ungünstigeres Verhältnis zwischen Nutz- und Roh-Last, 
als bei der Westinghouse- Bremse, so dafs die Zugförderung 
teurer ist. Die Grölse der Zilinder, die Notwendigkeit der 
Einschaltung eines Querhauptes mit Winkelliebeln, um die senk- 


_ rechte Bewegung der Kolben in die wagerechte der Bremsklötze 
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überzuführen, ergeben ernstliche Schwierigkeiten bei der Aus- 
rüstung von Fahrzeugen grolser Tragfähigkeit. Wenn berück- 
sichtigt wird, dafs einer der Hauptvorteile der Einführung der 
durchgehenden Bremse bei den Güterzügen die Erhöhung der 
Tragfähigkeit der Wagen ist, so ist nicht zu verkennen, dals 
die geringere Tauglichkeit der Saugebremse in dieser Beziehung 
einen schwachen Punkt bildet*). 


П. В) Die Westinghouse-Breomse. 


Die Westinghouse-Bremse für Güterzüge ist durch 
eine besondere Bauart des Steuerventiles gekennzeichnet, das 
bei der Einleitung der Bremsungen beschleunigend wirkt, nicht 
nur bei den schnellen Druckermälsigungen, sondern auch bei 
den geringen der Betriebsbremsungen. 

Sie hat nicht die Abstufbarkeit in beiden Richtungen, 
wie die Saugebremse. Die Fortpflanzung der Druckminderungen 
in der Bremsleitung ist ausreichend, jedoch der mit der Sauge- 
bremse erzielten Geschwindigkeit der Druckerhöhungen nicht 
gleich. Gegenüber der Einfachheit der Saugebremse wird 
der Westinghouse-Bremse verwickeltere Bauart nachgesagt; 
das ist jedoch ausschliefslich auf das Steuerventil zu beschränken. 
In Amerika sind verwickelte Lösungen für dieses Ventil ver- 
breitet, bier ist aber nur das übliche Güterzug-Steuerventil 
der Bauart L zu betrachten, das bei den Versuchen in Ungarn 
und Frankreich vor dem Kriege benutzt wurde. Dieses Ventil 
ist einfacher, als das schnellwirkende Steuerventil, das seit 
langer Zeit bei den Reisezügen benutzt wird. Die Erfahrung 
vieler Jahre hat gezeigt, dafs bei der Einrichtung der Steuer- 
ventile von Westinghouse stets auf die Bedürfnisse des 
Betriebes Bedacht genommen wird, dafs ihre Dauerhaftigkeit 
grols ist, und dafs sie nur sehr geringfügige Erhaltung erfordern ; 
es genügt, sie von Zeit zu Zeit zu reinigen. 

Die Westinghouse-Bremse zeichnet sich durch Leichtig- 
keit und gedrungene Bauart aus, sie ist auch für Wagen 
grolser Tragfähigkeit geeignet. Überdies ist sie frei von den 
Unzuträglichkeiten besonderer Ventile am Ende und zur Be- 
schleunigung an den Leitungswagen. Die Kuppelungen sind 
leicht und handlich. Die Schnelligkeit des Entbremsens ge- 
stattet schnell aufeinander folgende Bremsungen. Die Erschöpfung 
der Hülfsbehälter, also der allmälige Verlust des Vorrates an 
Bremskraft, kann nicht eintreten, ohne dafs der Druckmesser 
es dem Eührer anzeigt. 

Die Gefahr der Erschöpfung der Behälter ist nach den 


langjährigen Erfahrungen an Reisezügen · und nach деп Ver- 


suchen in Belgien durch den verstorbenen Doyen praktisch 
unmöglich, wenn nicht die Führerventile falsch gehandhabt 
werden. Diese Gefahr mag zu Vorurteilen Anlafs geben, da 
die Abstufbarkeit des Entbremsens fehlt, wenn lange Gefälle 
mit Zügen von mehr als 100 Achsen befahren werden sollen. 
Dieser Punkt wurde bei den Versuchen der Paris —Lyon — Mittel- 
meer-Bahn 1913 klargestellt, wobei sich Folgendes ergab. In 
einem Gefälle bis zu 20°/,, ist die befriedigende Regelung 
der Fahrt als gesichert anzusehen, ohne andere Malsregel, als 
die Benutzung von Lokomotiven, die mit der vereinigten selbst- 
tätigen und unmittelbar wirkenden Westinghouse- Bremse 
ausgerüstet sind, wobei die letztere nur auf die Räder der 
Lokomotive ‘und des Tenders wirkt, wenn die selbsttätigen 
Bremsen der Wagen gelöst werden, um die Hülfsbehälter 
wieder zu laden, Beim Hinabfahren auf Gefällen von mehr 
als 20°/ ist es jedoch erforderlich, bei den Bremsungen ein 
weiteres Hülfsmittel zu verwenden. Dazu sind in Vorschlag 
gebracht: 
a) die Besetzung einiger Schraubenbremsen, wie bei den 
Versuchen auf der Paris—Lyon —Mittelmeer-Bahn 1913; 


u е) Eingehende Mitteilungen über die Mängel dieser Luftsauge- 
bremse sind in Glaser's Annalen vom 15. Mai 1919, Bd. 84, Nr. 1006, 
enthalten. 
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b) die Anwendung von Rückhaltventilen am Luftauslasse 
aus dem Bremszilinder, die in Amerika benutzt werden, 
und von denen oben die Rede war; 

c) die Anwendung einer Hülfsleitung, die mit den Auslässen 
der Steuerventile Verbindungen hat, die an den Unter- 
gestellen der Wagen befestigt und durch abnehmbare 
Kuppelungen verbunden sind, mit einem Dreiweghahne 
auf der Lokomotive. Diese Einrichtung wurde bei den 
Versuchen der ungarischen Staatsbahnen verwendet; 

d) die auf den ganzen Zug erstreckte Westinghouse- 
Henry-Doppelbremse, die bei den Reisezügen der Paris — 
Lyon —-Mittelmeer-Bahn und in der Schweiz benutzt wird. 


Über diese Einrichtungen, die nach steigenden Kosten 
aufgeführt sind, ist Folgendes zu bemerken. 

a) steht in Widerspruch mit der Besonderheit der durch- 
gehenden Bremsen. Sie könnte jedoch eine annehmbare wirt- 
schaftliche Lösung darstellen, wo wenige steile Gefälle in 
einem sonst flachen Bezirke vorkommen. 

Die Lösung b) macht es nötig, den Zugführern vorzu- 
schreiben, die Rückhaltventile vor Eintritt in das Gefälle zu 
schliefsen und bei Austritt aus dem Gefälle wieder zu öffnen. 
Sie entspricht durchaus dem beabsichtigten Zwecke und ist in 
Amerika die letzten 20 Jahre hindurch planmäfsig benutzt worden. 

Die Lösung c) bedingt die Anwendung einer Hülfsleitung 
mit festen oder fliegenden Kuppelungen, die am Anfange steiler 
Gefälle anzubringen und später wieder zu entfernen sind; sie 
gestattet nach dem Anziehen der selbsttätigen Bremse mittels 
eines Bremsventiles, die Hülfsbremsleitung und damit auch die 
Bremszilinder durch die Steuerventile nach Belieben mit Luft 
zu speisen, oder zu entlüften, so dals der Lokomotivführer 
eine vollkommen abstufbare Bremse hat. 

Die Lösung d) setzt zwei vollständige, mit den Fahrzeugen 
dauernd fest verbundene Bremsleitungen voraus, mit Kuppelungen 
und doppelten Rückschlagventilen, die die Bremszilinder, je 
nach den Umständen mit der Luftleitung oder mit den Steuer- 
ventilen in Verbindung bringen. Diese Einrichtung ist für 
den Betrieb beschwerlich, enthält aber zwei unabhängige 
Bremsen: eine selbsttätige Schnellbremse für das Anhalten und 
eine unmittelbar wirkende, vollkommen abstufbare zur Regelung 
der Geschwindigkeit in Gefällen; die letztere steht für die 
erstere in Bereitschaft. | 

Die an allen Fahrzeugen angebrachte Westinghouse- 
Henry-Doppelbremse entspricht vollständig allen technischen 
Bremserfordernissen ; sie ist weniger verwickelt, nicht schwerer 
und wahrscheinlich billiger, als die selbsttätige Sauge- und die 
Kunze-Knorr-Bremse. Wenn auch die Überlegenheit der 
Westinghouse-Brenise im Vergleiche mit der Saugebremse 
bestritten werden könnte, so übertrifft sie in ihrer Wirksam- 
keit die Kunze-Knorr-Bremse ohne Zweifel. Die doppelten 
Kuppelungen erfordern jedoch mehr Zeit beim An- und Ab- 
kuppeln der Wagen, und teuerere Erhaltung, weil sie der Ab- 
nutzung unterworfene Einrichtungen sind. 

Von diesen vier Lösungen erscheint b) mit den Rückhalt- 
ventilen in den meisten Fällen als die vorteilhafteste; sie hat 
sich in der ausgedehnten Anwendung in Amerika bewährt, und 
ist auch an den Fahrzeugen angebracht, die zur Benutzung 
während des Krieges von Amerika nach Frankreich gebracht 
wurden. Sie erfüllt zwar nicht alle Erfordernisse für genaueste 
Regelung der Geschwindigkeit im Gefälle, aber sie ist einfach, 
erfordert nur geringe Kosten und bietet volle Sicherheit. Sie 
ist sparsamer, als alle anderen untersuchten Bremsarten. 


IL С) Die Kunze-Knorr-Bromse, 


Die Kunze-Knorr-Bremse ist eine Vereinigung einer 
Einkammer-Druckbremse mit einer Zweikammer-Bremse. Sie 
hat zwei hinter einanderliegende Zilinder, deren Kolben beim ' 
Anziehen der Bremsen in derselben Richtung auf das Brems- 
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gestänge wirken, der eine drückend, der andere ziehend. Zur 
Ausrüstung gehören ferner: ein Hülfsbehälter, ein Steuerventil 
mit doppelten Verteilschiebern und eingebauter Beschleunigungs- 
kammer, ein Ventil mit Kolben für Druckunterschied, dessen 
Zweck die Beschleunigung der Anfangsfüllung des Einkammer- 
zilinders ist, um schnelles Anziehen der Bremsklötze zu erzielen, 
und schlielslich ein Ventil mit Hohlkolben, das die zusätzliche 
Bremswirkung des Zweikammerkolbens auslöst, mit einem Schalt- 
halıne, der diese Wirkung ausschlieisen soll, wenn der Wagen 
leer ist. Die Anordnung ist verwickelt, umfangreich und schwer, 
hat also mit der Saugebremse die teuerere Beschaffung und ein 
ungünstiges Verhältnis zwischen Nutz- und Roh-Gewicht gemein, 
das die Zugkosten für 1 t besonders auf Steigungen vergröfsert. 
Die Einfachheit der Einrichtung, die bei der Saugebrenise diese 
Mängel teilweise ausgleicht, fehlt dieser verwickeltern Bauart 
mit empfindlichen Teilen. 

Der Hülfsbehälter ist eine Erweiterung des Kraftraumes 
des Zweikamnierzilinders. Das Doppelschieber-Steuerventil be- 
wirkt, wie bei Westinghouse, die Verbindung zwischen 
dem Einkammerzilinder und der Aulsenluft. Die andere Ver- 
bindung des Einkammerzilinders dagegen, die mit dem Verteiler 
entweder geöffnet oder unterbrochen wird, führt nicht zum 
Hülfsbehälter, sondern nach derjenigen der beiden Kammern 
des Zweikammerzilinders, deren Druck sich mit den Druck- 
schwankungen in der Bremsleitung ändert. 

Hiervon hängt die Abstufbarkeit ab, aber diese ist bedingt, 
da die Druckunterschiede oft sehr erheblich sind. Wenn der 
Druck in der Bremsleitung etwa fünfmal ermäfsigt wird, so 
steigt der Luftdruck im Einkammer-Bremszilinder nach und 
nach auf durchschnittlich etwa 3,25 at. Ähnliche Abstufungen 
treten umgekehrt ein, wenn die Bremsleitung nach und nach 
wieder geladen wird. Ein Vorteil der Kunze-Knorr- Bremse 
vor der Einkammerbremse ist also in dieser Hinsicht beim 
Anziehen nicht vorhanden. Anderseits ist der Vorteil der Ab- 
stufbarkeit beim Entbremsen von geringer Bedeutung, besonders 
wenn man die verwickelten Einrichtungen berücksichtigt, die 
nur eine beschränkte Abstufbarkeit bieten. 

Wenn im Einkammerzilinder der Höchstdruck von etwa 
3,25 at erreicht ist, hat der Druck auf die Bremsklötze erst 
wenig mehr als die Hälfte des Höchstwertes erreicht; dieser 
wird erst erzielt, wenn später der Wirkung des Einkammer- 
kolbens die Zusatzwirkung des Zweikammerkolbens hinzugefügt 
wird. Dies tritt ein, wenn die Luft aus dem Totraume des 
Zweikammerzilinders nach ай еп abbläst. Diese bedeutende 
Verstärkung der Bremskraft findet ohne Abstufung statt. Das- 
selbe kann umgekehrt für das Lösen festgestellt werden; im 
ersten Augenblicke wird dabei der Zweikammerkolben völlig 
frei gegeben, der Druck des Einkammerzilinders nimmt 
später allmälig ab. Die Abstufbarkeit ist also eine teilweise, 
denn über einen bestimmten Bremsdruck hinaus findet beim 
Bremsen die Zunahme des Druckes plötzlich statt, ebenso an- 
fangs die Abnahme beim Lösen, 

Diese Wirkungen können auch bei den verschiedenen 
Wagen eines Zuges nicht genau zugleich stattfinden, die Unter- 
schiede in den Kolbenhüben aus der ungleichen Abnutzung der 
Bremsklötze verursachen vielmehr erhebliche Unterschiede in 
dem Ausgleichdrucke zwischen den Toträumen der Zweikammer- 
zilinder und den Einkammerzilindern. Je nach der Verschieden- 
heit dieses Ausgleichdruckes tritt bei weiteren Druckminderungen 
in der Breimsleitung plötzlich die volle Bremswirkung der 
einzelnen Zweikaminerkolben ein, und erzeugt wegen der Un- 
gleichzeitigkeit an den einzelnen Wagen Stöfse, 

Die leichten Bremsungen sind ganz dem Einkammerkolben 
übertragen, dessen Wirkung gegen die des Zweikammerkolbens 
verhältnismälsig abstufbar ist. Der letztere arbeitet bei der- 
artigen Bremsungen, ohne Kraft auf das Gestänge auszuüben. 


Er hat nur eine regelnde Wirkung und für diesen Zweck ` 


erscheint die Einrichtung verwickelt und schwer. Nur über 
einen gewissen Bremsgrad hinaus tritt der Zweikammerkolben 
ohne Abstufung mit in Tätigkeit. 

Da anfangs nur der Einkammerkolben, der andere dann 
zur Ergänzung des erstern wirken soll, ist ein Hahn zugefügt, 
der die Ausschaltung dieser ergänzenden Wirkung gestattet, 
wenn die Wagen leer laufen. Der Gedanke, die Wirkung der 
Bremsen dem Gewichte der zu bremsenden Fahrzeuge anzu- 
passen, oder wenigstens bei leeren Wagen abzuschwächen, ist 
unter besonderen Verhältnissen schon früher mit guten Ergeb- 
nissen zur Anwendung gekommen, so in Österreich bei der 
regelspurigen Zahnbahn von Vordernberg nach Eisenerz in 
Steiermark. Die Meinung der Techniker trat jedoch bisher 
nicht für die Einführung dieser Neuerung bei Fahrzeugen ein, 
die für den allgemeinen Verkehr in langen Zügen bestimmt 
sind, wie im zwischenstaatlichen Verkehre. Fehler in der Pe- 
dienung der Hähne verursachen manchmal Schleifstellen an 
den Radreifen oder ungenügende und ungleichmälsige Brems- 
ungen; die Einstellung der Hähne bei der Bildung und Neu- 
ordnung der Züge erfordert Zeit. 


Bezüglich Sicherheit, Regelmäfsigkeit des Betriebes und 
der Erhaltung der Bremse ist auf die Mängel der Kolben- 
ventile mit Druckunterschied hinzuweisen, die das schnelle 
Füllen des Einkammerzilinders regeln, und auf die Folgen der 
unvermeidlichen Undichtheit der Stopfbüchse der Kolbenstange 
des Zweikammerzilinders, die durch den Kraftraum hindurch- 
führt. Das war ein Fehler der Bremse von Carpenter, der 
den Zweikammerbremsen allgemein anhaftet, und der wirkt, 
ohne dafs der Führer die Möglichkeit hat, den Kraftverlust 
zu beseitigen. 


Greppi spricht die Befürchtung aus, dafs die schnellen 
Entschlüsse, diese Bremse einzuführen, etwa wieder eine Lage 
schaffen könnte, wie früher die der Zweikammerbremse von 
Carpenter-Schleifer. Er betont gegenüber dieser Möglich- 
keit, dafs die Kunze-Knorr-Bremse gegen die anderen іп 
Frage kommenden mindestens nicht so starke Vorzüge biete. 
um die Gefahr geringfügig erscheinen zu lassen. Die ver- 
bündeten Staaten werden die Kunze-Knorr-Bremse nicht 
wählen, dabei aber auf Satz 370 des Vertrages von Versailles 
bestehen; dies würde nicht nur der Fall sein, wenn die ge- 
nannten Länder die Saugebremse bevorzugten, sondern auch. 
wenn sie die Westinghouse-Bremse für ihre Güterzüge 
wählten. Wenn auch die Möglichkeit besteht, Züge aus Fahr- 
zeugen zusammenzusetzen, die teils mit der Kunze-Knorr-, 
teils mit der Westinghouse-Bremse ausgerüstet sind, 50 
würde diese Zugbildung die Regelmälsigkeit des Bremsbetriebes 
immerhin beeinträchtigen. 


Hi. Folgerungen. 


Die Zweckmälsigkeit eines Hülfsmittels, das die Gefahr 
der Erschöpfung der Behälter auf starken Gefällen vermeidet, 
ergibt sich aus der Tatsache, dals die selbsttätige Einkammer- 
bremse, die als Sicherheitbremse ausgezeichnet ist, die Fahr- 
geschwindigkeit im Gefälle weniger genau regelt. Die Not- 
wendigkeit, bei dieser Bremse von einem solchen Hülfsmittel 
Gebrauch zu machen, besteht jedoch auf schwachen und mitt- 
leren Gefällen nach Versuchen der Paris — Lyon — Mittelmeer- 
Bahn bis zu 20°/oo nicht, weil dann die Verzögerung durch die 
unmittelbare Bremse an den Rädern der Lokomotive und des 
Tenders ausreicht, um den Zug beim Lösen der Wagenbremsen 
in der Hand zu behalten, so dafs für das Wiederladen der 
Behälter selbst bei sehr langen Zügen genügend Zeit gewonnen 
wird. Bei der Fahrt auf Gefällen über 209/ reicht die auf 
diese Weise erzielte Wirkung nicht mehr aus, weil gewöhnlich 
verlangt wird, den Zügen auf solchen Gefällen dieselbe Höchst- 
zahl von Wagenachsen zu geben, wie auf flacheren Neigungen. 
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Für die Fahrten auf starkem Gefälle könnte jedoch ein be- 
sonderer Dienst eingerichtet werden, beispielweise durch Vor- 
spannen sonst leer fahrender Lokomotiven, die bei der Bergfahrt 
anderer Züge gedient haben, oder durch passende Begrenzung 
der Gewichte talwärts fahrender Züge, so dafs die Regelung 
der Geschwindigkeit mit den Bremsen der Lokomotiven möglich 
bleibt. Eine derartige Malsnahme kann nicht immer ohne 
Schwierigkeiten durchgeführt werden, in der Mehrzahl der 
Fälle wird sie aber möglich sein. Wenn eine solche Einrichtung 
getroffen ist, fällt die Notwendigkeit fort, eins der genannten 
Hülfsmittel auf steilen Gefällen zu benutzen. Es wird genügen, 
der selbsttätigen Bremse die Aufgabe zu überweisen, die Züge 
anzuhalten, während die Regelung der Geschwindigkeit mit der 
unmittelbar wirkenden Bremse der Lokomotive erreicht wird. 
Diese Regelung kann aber auch ohne Abnutzung der Brems- 
klötze und Reifen durch andere wirtschaftlich und technisch 
geeignete Mittel erzielt werden, und zwar bei Dampflokomotiven 
durch die Wirkung einer Gegendampfbremse auf die gekuppelten 
Triebräder, und bei elektrischen Triebzeugen durch Rückstrom 
aus den Triebmaschinen als Stromerzeuger. Die Gegendampf- 
bremse, die seit der allgemeinen Verwendung von Luftbremsen 
viel weniger ausgenutzt wird, wurde in der Arbeit des Ingenieurs 
Herdner*) vertreten, der die Einrichtungen verbesserte. 

Die Gewinnung von Rückstrom bei elektrischen Zügen im 
Gefälle wird seit vielen Jahren regelmäflsig angewendet. Die 
Ausnutzung zur Regelung der Geschwindigkeit zu Tal fahrender 
Züge gestattet, die Aufgaben der selbsttätigen Bremse auf die 
Gewährleistung der Sicherheit beim Anhalten zu beschränken, 
und beseitigt so die Notwendigkeit, zu einem der besonderen 
Hülfsmittel durch die gegen Erschöpfung der Behälter Zuflucht 
zu nehmen. 

Bei den neueren Bestrebungen, die Hügellandbahnen 
elektrisch auszubauen, scheidet die Bedeutung der erheblichsten 
Bedenken gegen die Anwendung der Einkammer-Druckbremse 
für die Güterzüge aus. Die dadurch gebotene Möglichkeit der 
Vereinfachung der Ausrüstung mit Bremsen bietet einen weitern 
Grund, ihr den Vorzug zu geben **). 

Die Anbringung von Luftsaugern an elektrischen Trieb- 
fahrzeugen würde ernste Schwierigkeiten bieten, während die 
Benutzung der Prelisluft für den Betrieb von hochgespannten 
elektrischen Ausrüstungen bereits allgemein ist und gestattet, 
die dabei benutzten Ргеіѕритреп auch zur Erzeugung der 
Prefsluft für durchgehende Bremsen zu benutzen, so dafs die 
Druckbremse in solchen Fällen der Saugebremse vorzuziehen ist. 

Die Druckbremse von Westinghouse und die Sauge- 
bremse von Clayton-Hardy haben jede ihre besonderen 
Vorzüge. 

Wenn bisher eine ausgedehnte Verwendung der durch- 
gehenden Bremse auf den europäischen Bahnen nicht statt- 
gefunden hätte, und die Aufgabe von Grund auf neu zu 
untersuchen wäre, so könnte ein lelırreicher Wettstreit zwischen 
den Anhängern der Druck- und der Sauge-Bremse in einem 
erschöpfenden Austausche der Meinungen über die Wahl 
einer Einheitbremse für Güterzüge stattfinden. Ohne Vorein- 
genommenheit in dieser Angelegenheit sind zwei Umstände zu 
betonen, die für die Einkammer-Druckbremse sprechen, nämlich 
ihre gröfsere Eignung für die Ausrüstung von Wagen grolser 
Tragfähigkeit und die grölsere Leichtigkeit ihrer Anbringung 
an elektrischen Triebfahrzeugen. Aber die Frage kann nicht 
ohne Berücksichtigung der Bedürfnisse des zwischenstaatlichen 
Verkehres und des Umstandes erörtert werden, dafs die durch- 
gehende Bremse für Reisezüge eingeführt ist. Werden die 
britischen Bahnen aufser Acht gelassen, auf denen eine durch- 
gehende Güterzugbremse ausgeschlossen ist, solange die alte 
Kuppelung mit dreigliederigen Ketten besteht, werden ferner 


”) Revue Generale, April 1921. 
**) Schweizerische Bauzeitung, 24. April 1920. 


die spanischen Bahnen und einige andere mit besonderer Spur 
ausgeschaltet, so schlielsen die Erfordernisse des zwischen- 
staatlichen Verkehres die Möglichkeit aus, die Frage in den 
verschiedenen Ländern verschieden zu lösen. 

Würde nun die Ansicht derjenigen Sachverständigen gebilligt, 
die sich für die Saugebremse als für die europäischen Bahnen 
einzig geeignete Bauart aussprechen, so bliebe der der Festland- 
bahnen, die an ihren Reisezügen die Druckbremse benutzen, 
nur die Wahl, entweder die Anwendung der Saugebremse auf 
alle Fahrzeuge auszudehnen, oder dauernd zwei verschiedene 
Bremsarten nebeneinander zu betreiben. 

Bei der ersten Lösung würde der Ausbau der Westinghouse- 
Bremse mit einem Teile der Gestänge ungeheure Kosten ver- 
ursachen ; denn die senkrechten Saugezilinder würden die Ein- 
schaltungen von Wellen und Zwischenhebeln zur Verbindung 
mit den vorhandenen Gestängen nötig machen. Wegen дег 
ungeheueren Kosten würde der Umbau sehr langsam mit ernsten 
Unbequemlichkeiten vor sich gehen. Diese Nachteile wären am 
grölsten bei den Verwaltungen, die bereits alle Lokomotiven 
und Packwagen, aulserdem einen grolsen Teil der Güterwagen 
mit der Druckbremse versehen haben. Dies ist nach den 
Mitteilungen von Brutsch der Fall bei den schweizerischen 
und bei den italienischen Bahnen. 

Die zweite Lösung könnte nicht verwirklicht werden *), 
ohne die folgenden Mafsregeln zu treffen. 


a) Nahezu alle Lokomotiven mülsten wegen gemischter 
Benutzung und wegen der Erfordernisse der Bereitschaft mit 
Druck- und Sauge-Bremsen ausgerüstet werden, was ein Übermafs 
an Gewicht, Kosten und Verwickelungen im Gefolge hätte, das 
kaum zu vertreten sein würde **). 


b) Die Gepäckwagen für Güterzüge und die regelmälsig 
oder gelegentlich in die Reisezüge einzustellenden Fahrzeuge 
mülsten mit doppelten Bremsausrüstungen versehen werden, 
was ebenfalls höhere Kosten und Gewichte bedingt. 


c) Doppelte Sätze von Vorratteilen für die Bremsen wären in 
den Werkstätten vorzuhalten, was teuer und lästig ist. 


d) Die Lokomotivführer, Wagenaufseler und Fahrbeamten 
mülsten mit beiden Bremsarten vertraut sein. Für die Beamten 
ist es aber schon schwierig genug, die Vorschriften über eine 
Bremsart richtig aufzufassen und zu beachten. 


Das Nebeneinander von zwei verschiedenen Bremsarten 
würde, wenn auch nicht so teuer und zeitraubend, wie die Aus- 
rüstung aller Fahrzeuge des Reise- und Güter-Verkelhres mit 
der Saugebremse, doch kostspieliger und lästiger sein, als die 
Ausrüstung der Güterzüge mit der Westingliouse-Druckbremse. 
Es würde erheblich gröfseres Gewicht, bauliche Verwickelungen 
und Umbequemlichkeiten im Betriebe verursachen. Daher wurde 


*) Schweizerische Bauzeitung, 24. April 1920. 


**) Die Betätigung der Bremsklötze der Lokomotivräder durch 
die Zilinder beider Bremsen stölst auf fast unüberwindliche 
technische Schwierigkeiten. Man begnügt sich daher gewöhulich mit 
Einrichtungen, bei denen die Ausrüstung für die Wirkung der durch- 
gehenden Bremse auf den Wagenzug nnd den Tender doppelt ist, 
während die Lokomotivbremsklötze nur durch den Druck-. oder nur 
durch einen Saug-Zilinder bewegt werden. In diesem Falle ist die 
Lokomotise, die е пеп Zug zieht. der mit derjenigen der beiden 
Bremsen ausgerüstet ist, die nicht auf die Lokomotivbremsklötze 
мі Кё, von der Bremsung ausgeschaltet und dies kann kaum empfohlen 
werden. Auch eine andere Einrichtung wurde für den Fall vor- 
geschlagen, dafs die Lokomotivbremsklötze nur von der Druckbremse 
betätigt und die Lokomotive mit doppelten Bremsausrüstungen für 
den Betrieb der Zugbremsen beider Arten versehen ist. wobei durch 
die Handhabung der Strahlpumpe bei Notbremsungen die Kurbel des 
Führerbremsventiles der Druckbremse in die Schnellbremsstellung 
gebracht wird, so dals, wenn am Zuge die Sauzebremse wirkt, im 
Notfalle sowohl die Bremsen an den Wagen. als auch an der Lokomotive 
zur Wirkung kommen. Man kann sich auch die umgekehrte Ein- 
richtung denken. Aber dies sind nur künstliche Mittel, durch die 
mit verwickelten Einrichtungen nur unvollständige Ergebnisse erzielt 
werden. 
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auch die Verwendung der beiden Bremsarten für Reise- und 


Güter-Züge nebeneinander durch Beschlufs der zwischenstaatlichen ` 


Versammelung in Bern 1909 für unzulässig erklärt. 

Die Einführung der Saugebremse auf den italienischen 
und dem gröfsern Teile der anderen Festlandbahnen würde zur 
Folge haben, dafs die Druckbremse bei fast allen vorhandenen 
Lokomotiven und Reisewagen, sehr vielen Pack- und Güter- 
Wagen mit hohen Kosten durch die Saugebremse ersetzt werden 
mülste. Die Ausgaben, die einige Bahnen haben würden, wenn 
umgekehrt nach zwischenstaatlichem Übereinkommen die 
Einkammer-Druckbremse zur Einführung gelangte, würden 
dagegen gering sein, da die Zahl der mit der Saugebremse 
ausgerüsteten Reisezüge auf den europäischen Bahnen verhältnis- 
mäfsig gering ist. Nur eine unbestreitbar grofse Überlegenheit, 
könnte für die italienischen Bahnen und andere in derselben 
Lage die Zustimmung zur Wahl der Saugebremse rechtfertigen ; 
aber diese liegt nicht vor. 

Die Wirtschaft Italiens und der Mehrzahl der anderen 
europäischen Bahnen, die die selbsttätige Einkammer-Druckbremse 
für die Reisezüge eingeführt haben, fordert diese Bremse mit 
geeigneten Verbesserungen und Anpassungen von allen für die 
vorliegende Aufgabe vorgeschlagenen. 

Mit Ausnahme der englischen Bahnen mit ihrer Ketten- 
kuppelung kann die Aufgabe der durchgehenden Bremse für 
europäische Güterzüge als von der Verbesserung der Zug- 
vorrichtungen unabhängig betrachtet werden, weil die Versuche 


mit den besten Vorrichtungen der verschiedenen Bauarten 
erwiesen haben, dafs sie sich alle den vorhandenen Zug- 
vorrichtungen anzupassen vermögen. Dies berechtigt jedoch 
nicht zu der Annahme, dafs die Zugvorrichtungen der euro- 
päischen Festlandbahnen für lange Züge mit durchgehender 
Bremse die besten seien. Sie setzen selbst bei gröfst- 
möglichen Querschnitten ihrer Teile und bei Benutzung des 
stärksten Stoffes den Zugkräften eine Grenze, die eine bedeutende 
Vermehrung der Zuggewichte nicht gestattet; sie hindern daher 
die Entwickelung des Eisenbahnbetriebes in der Richtung, die 
die Quelle einer bemerkenswerten Verminderung der Kosten 
der Güterbeförderung sein sollte. Unglücklicherweise bietet 
die Verbesserung der Zugvorrichtungen Schwierigkeiten, die 
noch gröfser sind, als die der Einführung der durchgehenden 
Bremse bei den Güterzügen; diese Verbesserung liegt daher 
noch in weiter Ferne. 


In Frankreich steht man im Begriffe, eine Anzahl Wagen 
im Betriebe mit selbsttätigen Kuppelungen bewährter Art zu 
erproben, darunter solche mit der Kuppelung Pavia-Casalis*) 
aus dem Wettbewerbe zu Mailand 1905. Diese Versuche sind 
zu verfolgen; wenn die Ergebnisse so befriedigend sind, dals 
sie zu einem zwischenstaatlichen Abkommen führen, zugleich mit 
einem solchen über die durchgehende Bremse, so wäre damit 
ein wichtiger Fortschritt im Baue der Eisenbahnwagen erreicht. 


*) Organ 1910, 5. 386; 1911, S. 69; 1918, S. 128 und 223. 


Nachruf. 


Dr. techn. Rudolf Sanzin +. 

Der österreichische Lokomotivbau hat neuerlich einen 
unersetzlichen Verlust erlitten. 

Sechs Jahre nach dem allzufrühen Hinscheiden des Meisters 
des österreichischen Lokomotivbaues, Sektionschefs Dr. Karl 
Gölsdorf, ist der ganz unerwartete 
Tod seines getreuen Schülers und weit 
über die Grenzen seines Vaterlandes 
bekannten österreichischen Lokomotiv- 
Fachmannes, des Ministerialrates im 
österreichischen Bundesministerium für 
Verkehrswesen und а. о. Professors an 
der Technischen Hochschule in Wien, 
Dr. techn. Ing. Rudolf Sanzin tief 
zu beklagen. 

In voller Mannesblüte raffte ihn 
der unerbittliiche Tod, nach kurzer 
schwerer Krankheit, auf einer Urlaubs- 
reise in Triest am 3. Juni 1922 dahin. 
In dem Verblichenen verliert in erster 
Linie die österreichische Technikerschaft 
einen ihrer Besten, die Eisenbahnfach- 
welt einen Fachmann allerersten Ranges, 
dessen Forschungen auf dem Gebiete 
der Berechnung und Beurteilung der 
Leistung, der Zugkraft und des Be- 
wegungswiderstandes der Lokomotive 
gradezu als bahnbrechend bezeichnet 
werden müssen, die heranwachsende 
Jugend einen allverehrten, einsichtvollen, 
gütigen Lehrer, seine engeren Berufsgenossen einen liebens- 
würdigen Führer und Berater, schliefslich der Schreiber dieser 
Zeilen einen unersetzlichen Mitarbeiter, mit dem ihn eine 
innige treue Freundschaft, begründet auf der seltenen, sich 
gegenseitig ergänzenden Liebe zum Eisenbahnfach, insbesondere 
zur Dampflokomotive ungetrübt dauernd verband. Künstlerisch 
veranlagt, ein glühender Verehrer der Natur, verstand er 
meisterhaft Pinsel und Zeichenfeder zu führen. 
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Am 4. Juni 1874 in Mürzzuschlag, Steiermark, als Sohn 
eines Inspektors der Südbahngesellschaft geboren, verlebte er 
die ersten Kinderjahre in verschiedenen Stationen der Sùd- 
bahnstrecke, wo sein Vater als Verkehrsbeamter tätig war. 
Den gröfsten Teil seiner Jugend verbrachte er aber in Triest. 
wo er auch die deutsche Realschule 
besuchte und die Reifeprüfung ablegte. 
Aus dieser Zeit stammt seine glühende 
Liebe zur schönen blauen Adria. 

Schon als Knabe bekundete er ein 
verblüffendes Verständnis für technisches 
Wissen, er kannte schon mit vierzehn 
Jahren die österreichischen Lokomotiv- 
bauarten, ebenso kannte er alle in Triest 
ein- und auslaufenden Schiffe und hatte 
auch sehr bedeutende schiffbautechnische 
Kenntnisse. 

Nach Beendigung der Mittelschul- 
studien machte er sein Freiwilligenjahr 
im k. u. k. Inf.-Reg. Nr. 97 durch, 
worauf er sich dem Studium an der 
Maschinenbauschule der Technischen 
Hochschule in Graz widmete. 190! 
bis 1901 wirkte er an dieser Anstalt 
als Assistent an der Lehrkanzel für 
Maschinenbau und leitete auch die 
Übungen im Dampfmaschinenbaue des 
ІҮ. Jabrganges. 1901 trat er als 
Maschineningenieur in die Dienste der 
k. k. priv. Südbahn. Während seiner 
Zuteilung zum Heizhause Mürzzuschlag und später auch al: 
Heizhaus-Vorstand- Stellvertreter in Graz, 1902, führte er zahl- 
reiche Versuche an Lokomotiven durch, deren Ergebnisse in 
seiner vielleicht bedeutungsvollsten Arbeit in einem Hefte der vom 
Vereine deutscher Ingenieure herausgegebenen Forschungsarbeiten 
auf dem Gebiete des Ingenieurwesens unter dem Titel » Versuchs- 
ergebnisse mit Dampflokomotiven« veröffentlicht wurden*,. Auch 
222%) Organ 1922, S. 189. 
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veröffentlichte er grölsere und kleinere Arbeiten in verschiedenen 
technischen Zeitschriften, die ihm bald einen Ruf als be- 
deutendem Forscher auf dem Gebiete des Lokomotivbaues ver- 
schafften. 

Um sich auf theoretischen Gebieten weiter ausbilden zu 
können, und die Verbindung mit der Hochschule aufrecht zu 
erhalten, nahm er Ende 1903 einen einjährigen Urlaub gegen 
Verzicht auf die Bezüge, und kam als Konstrukteur für 
Maschinenbau abermals an die Technische Hochschule in Graz. 

Im Jahre 1904 promovierte er als erster Maschineningenieur 
an der Technischen Hochschule in Graz zum Doktor der tech- 
nischen Wissenschaften. Als Thema zu seiner Dissertations- 
Arbeit wählte er »Untersuchungen über die Leistungsfähigkeit 
einer Lokomotive und Feststellung der günstigsten Belastungen 
derselben«. 

Nach Ablauf seines einjährigen Urlaubes kehrte Dr. Sanzin 
zur Südbahngesellschaft zurück und wurde dem Konstruktions- 
büro für Lokomotivbau der Generaldirektion in Wien zur 
Dienstleistung zugewiesen. In dieser Stellung hatte er Arbeiten 
über die Berechnung und den Entwurf neuer Lokomotiven 
selbstständig auszuführen, auch hatte er die Beaufsichtigung, 
sowie die Leitung zahlreicher Probefahrten vorzunehmen. 

Vom Jahre 1905 an hielt er für Prof. Bartl die Vor- 
lesungen über theoretische Maschinenlehre an der Technischen 
Hochschule in Graz durch drei Semester von Wien aus, indem 
er jede Woche einmal nach Graz fuhr, und die auf wenige 
Stunden zusammengedrängten Vorlesungen abhielt. 

Ende 1906 habilitierte sich Dr. Sanzin als Privat- 
Dozent für Eisenbahn-Maschinenwesen an der Technischen 
Hochschule in Graz. Seine llabilitationsschrift betraf » Unter- 
suchungen über die Zugkraft von Lokomotiven«, welche Arbeit 
1916 in der Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 
erschienen ist. 

Im Frühjahre 1909 wurde er zum Honorardozenten für 
Lokomotivbau an der Technischen Hochschule in Wien bestellt. 

Am 1. Januar 1911 folgte er einer Berufung in das 
ehemalige k. k. Eisenbahnministerium, wo er dem unter Leitung 
Gölsdorfs stehenden Departement 23, Gruppe L,okomotivbau, 
als Maschinen-Oberkommissär zugeteilt wurde. Hier fand er 
reichliche Gelegenheit, sein Wissen und Können zum Nutzen 
der Staatseisenbahn-Verwaltung zu beweisen. So hatte er 
Gelegenheit, die Erprobung der Lokomotiven hinsichtlich ihrer 
Leistung auf eine mehr wissenschaftliche Grundlage zu bringen, 
welcher Arbeit er sich mit Hingebung und Begeisterung unter- 
zog. Viele seiner späteren Veröffentlichungen gründen sich 
auf die bei diesen Versuchen gewonnenen Ergebnisse. Auch 
beteiligte er sich rege an der Frage der Lösung zur Ein- 
führung einer durchgehenden Güterzugbremse,. Seine über 
den Einfluls der Bremskräfte auf den Verlauf der Bremsungen 
langer Züge aufgestellte Theorie ermöglichte es dem Verfasser 
dieses Nachrufes, durch Berechnungen und Untersuchungen 
eine klarere Erkenntnis über die Vorgänge bei Bremsung langer 
Züge zu gewinnen. 

In den Jahren 1911 und 1913 unternahm er auf eigenen 
Antrieb Studienreisen nach England. 

Im Jahre 1913 wurde ihm die Ehrung zuteil, vom Vereine 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen mit der Verfassung der Ge- 
schichte des Lokoınnotivbaues in wissenschaftlicher und histori- 
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getretenen Kriegswirren mulste er, bis auf einen kleinen fertigen 
Abschnitt, sich auf eine Sammelertätigkeit für zukünftige Aus- 
wertung beschränken. 

Vom Jahre 1914 an übernahm Dr. Sanzin an der 
Wiener Technischen Hochschule nach dem plötzlich ver- 
schiedenen Hofrat Professor Baudis die Vorlesungen über 
Wärmekraftmaschinen. 

Vorber, 1908, erhielt er einen Ruf an die Technische 
Hochschule in Karlsruhe, 1912 einen gleichen an das eid- 
genössische Polytechnikum in Zürich, welchen er jedoch aus 
verschiedenen Gründen nicht Folge leistete. 

In rascher Folge durchlief er ab 1913 im Eisenbahn- 
ministerium die Titel und Rangstufen und wurde am 3. April 
1918 als Oberstaatsbahnrat zum Vorstand-Stellvertreter für 
Lokomotivbau im Departement 23 ernannt. Als nach dem 
Zusammenbruche 1918 in Deutschösterreich der Plan gefalst 
wurde, an eine grolszügige Elektrisierung der österreichischen 
Bundesbahnen zu schreiten, fiel Dr. Sanzin bei Gründung 
des Elektrisierungsamtes die Aufgabe zu, die Abteilung für 
Konstruktion und Beschaffung der elektrischen Triebfahrzeuge 
zu leiten. Er übernahm dieses schwierige und verantwortungs- 
volle Amt am 1. März 1919 nur unter der Bedingung, dals 
er weiter gleichzeitig als Vorstand-Stellvertreter im Dampfloko- 
motivbaue verbleibe, um nicht die Verbindung mit seinem 
Lieblingsgebiete, der Dampflokomotive, zu verlieren, Unter 
seiner Leitung entstanden nun die ersten elektrischen Lokomotiv- 
bauarten, eine 1 C + С 1-Schnellzuglokomotive, eine E-Güter- 
zuglokomotive und eine 1 C 1-Personenzuglokomotive. Eine 
schwerere 1D1- und 2D1-Lokomotive stand in Vorbereitung. 

Sein umfassendes Wissen, seine genaue Kenntnis der 
Dampflokomotive, sowie des Zugförderungsdienstes stellte er 
in den Dienst der Elektrisierung, doch mit seinem Herzen 
blieb er der Dampflokomotive treu. 

Im Jahre 1920 wurde Dr. Sanzin zum Vorstande des 
Departement 23 für Lokomotivbau und mechanisch-maschinelle 
Einrichtungen ernannt und in demselben Jahre mit dem Titel 
eines Ministerjalrates ausgezeichnet. 1919 erhielt er den Titel 
eines aulserordentlichen Professors. | 

Seit 1920 war Dr. Sanzin Mitglied des österreichischen 
Patentgerichthofes, ferner war er Fachkonsulent des technischen 
Museums für Industrie und Gewerbe, sowie Ehrenmitglied des 
Vereines der Südbahningenieuvre. Vor dem Kriege war er 
Ehrenmitglied des Vereines der Ingenieure der italienischen 
Staatsbahnen und der englischen Eisenbahn-Maschineningenieure. 
Er war auch Mitglied des österreichischen Ingenieur- und 
Architekten-Vereines, des Vereines deutscher Ingenieure und 
der Deutschen maschinentechnischen Gesellschaft. 


Mit Dr. Sanzin ist ein Mann nur allzufrüh dahin- 
gegangen, der kaum zu ersetzen ist. Berufsfreudig, war er 
trotz seiner vielseitigen Tätigkeit stets bereit, beratend und 
helfend einzugreifen. Bescheiden in seinem Wesen, erwarb er 
sich bei allen, die mit ihm zu tun hatten, im Sturme die 
Herzen. Glücklich verheiratet, war es seine grölste Sorge, 
seiner Frau das Leben in dieser schwierigen Zeit möglichst 
sorgenfrei zu gestalten. 

Seine schriftstellerischen Arbeiten und seine umfangreichen 
fachlichen Sammelungen werden seinen Namen unsterblich machen. 


Sectionschef Ing. J. Rihosek, Wien. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Einrichtung der Lokomotiv- und Wagen-Bauanstalt vou Krupp in Essen. 
(Glasers Annalen, Dezember 1921, Nr. 1067, S. 145. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Tafel 42. 

Die Krupp А. С. hat eine ihrer grolsen Werkstätten für den 
Bau von Lokomotiven und Wagen umgestellt. Die Halle hat 


74000 qm nutzbare Grundfläche, davon nur einen kleinen Teil in 
mehrstöckigen Anbauten für Wohlfahrt- und Dienst-Zwecke, Sie 
hat neunzehn Schiffe verschiedener Länge, mittlerer Gröfse und 
mittelschwerer Bauart, die alle mit elektrisch betriebenen Laufkränen 
ausgerüstet sind. Das gewaltige Ausmafs dieser Hallen legte den 
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Gedanken nahe, die ganze Herstellung der Eisenbahn-Fahrzeuge, also 
Kessel-, Rahmen- und Tender-Bau, den eigentlichen Lokomotivbau 
und den ganzen Wagenbau unter einem Dache zu vereinen. Nur 
die Prefs-, Gufs- und Schmiede-Teile und die Achssätze werden aus 
anderen Betrieben des Werkes angeliefert. Abb. 10, Taf. 42 zeigt 
einen Querschnitt durch die Richthallen für Lokomotiven. Die 
Arbeitgruben zu beiden Seiten der Schiebebühne sind durch zwei 
Schiffe hindurch geführt. Der Abstand der Arbeitstände beträgt der 
Säulenstellung wegen 8 m und bietet reichlich Platz zur Lagerung 
der Bauteile und zum Aufstellen von Feilbäinken. Zum Anheben 
der Lokomotiven dienen elektrisch betriebene Windeböcke, da die 
Kräne und Bauhöhen der Gebäude nicht ausreichen. Die halb ver- 
senkte Schiebebühne trägt 100 t. Die Arbeitgruben sind mit Spur- 
platten ausgerüstet, die nach Abb. 9, Taf. 42 für Regelspur und 
егбівеге Spurweiten ausgebildet sind und den Einbau von Hülfs- 
gleisen für Schmalspurlokomotiven ermöglichen. Die Werkstätten 
wurden mit Maschinen ausgestattet, die zum Teile von der Kriegs- 
arbeit noch zur Verfügung standen, die Sondermaschinen wurden 
neu beschafft. Die Umstellung und der Umbau wurden so gefördert, 
dafs schon Mitte März 1919 mit der neuen Erzeugung begonnen 
werden konnte und im Dezember 1919 die erste Lokomotive und 
die ersten Wagen abgeliefert wurden. А. Z. 


Gleiswage für Lokomotiven. 


(Engineering News Record 1921 II, 17. November; Zeitschrift des ` 
Vereines deutscher Ingenieure 1922 І, Band 66, Heft 5, 4 Februar, 


S. 118, beide mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel 42. 
Um dem Übelstande abzuhelfen, dafs die auf einer Mehrzahl 
versetzbarer Einzelwagen ermittelten Radlasten einer Lokomotive 
zusammen nicht immer genügend genau mit dem auf einer Gleiswage 


Maschinen 


Triebkarren und Schleppfahrzeuge, 
(Engineer, März und April 1921, S. 234, 262, 290, 318, 375, 402, 456. 
Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 bis 17 auf Tafel 43. 

Die Quelle berichtet ausführlich über zahlreiche neue Aus- 
führungen von Triebfahrzeugen, von elektrisch betriebenen drei- 
räderigen Gepückkarren bis zur Kleinlokomotive, die zur Verbilligung 
und Vereinfachung des Förderwesens in den Werkstätten des Grols- 
gewerbes verwendet werden. Die Triebkraft wird von Stromspeichern 
geliefert, die bei den Karren unter der Ladebühne oder in einem 
Aufbaue an einer Stirnseite, bei den Lokomotiven meist in Aufbauten 
vor und hinter dem Führerstande untergebracht werden. Die Trieb- 
maschinen arbeiten teils unmittelbar auf die Achsen oder Räder, 
teils wird der Antrieb mit Ketten, Zahnradvorgelege oder Kardan- 
getriebe übertragen. Die auf glatten Wegen überall verfahrbaren 
Triebkarren haben meist Reifen aus Vollgummi. Der Führer steht 
auf einer niedrigen Bühne an einer Stirnseite und hat alle Schalt- und 
Steuer-Hebel gut zur Hand. Die Gelenkigkeit dieser Fahrzeuge beim 
Durchfahren enger Durchgänge zeigen Abb. 9, 12 und 15 auf Taf. 43. 
Der dritte Karren ist mit einer Aufzugbühne ausgerüstet, wie andere 
Sonder-Bauarten kleine Drehkräne oder Kippvorrichtungen zum Auf- 
nehmen ihrer Lasten aufweisen. Neuerdings werden diese Trieb- 
karren auch von führenden deutschen Werken in Ausführungen für 
jeden Sonderzweck auf den Markt gebracht. Bekannter ist der 
Aufbau der in mannigfachen Ausführungen dargestellten Schienen- 
fahrzeuge. А. 7. 


Flüssigkeitgetriebe von Lentz für Schweröllokomotiven. 
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, November 1921, 
Nr. 45, S. 1160; Engineer, Dezember 1921, S. 660. Beide Quellen 

mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 4 bis 6 auf Tafel 43. 

Die Verbrennmaschine für schwere Trieböle bedarf als Loko- 
motivmaschine zwischen Triebwelle und Triebachsen einer stellbaren 


gemacht wird. 


ausgeschalteten Stufen leer mitlaufen. 


festgestellten ganzen Gewichte der Lokomotive stimmen, haben die 
Baldwin-Lokomotiv-Werke in Eddystone, Pennsylvanien, eine 
Gleiswage gebaut, deren Bühne breit genug ist, um auch die Einzel- 
wagen für die Radlasten aufzunehmen, so dafs diese gleichzeitig mit 
dem ganzen Gewichte der Lokomotive ermittelt werden können. 
Die Wage (Abb. 1 bis 8, Taf. 42) besteht aus sechs Abschnitten für 
je rund 136 t Tragkraft, die zulässige Last ist die Hälfte davon, 
also rund 408t, die der Einzelwagen je 22,7t. Die Bühne der 
Hauptwage ist rund 30,5 m lang, 7,4 m breit. Die Grube erstreckt 
sich an beiden Enden noch rund 1,5 m unter den anschliefsenden 
Flur, um die Hauptstützlager für die Endhebel aufzunehmen, damit 
deren Schneiden nicht beim Auffahren der Lokomotive beschädigt 
werden. Die Schneiden der Haupthebel sind bei 1250 kg/cm Höchst- 
belastung rund 56 cm lang, alle Schneiden und Pfannen aus in Öl 
gehärtetem Sonderstahle hergestellt, die Pfannen in auswechselbare 
Blöcke gesetzt. Die zwölf Haupthebel aus Stahlguls ruhen mit einem 
Ende auf einer Stütze, das andere ist mit Bügeln an einem Längs- 
hebel aufgehängt. Die Last der Bühne wird durch Joche aus Stahlgufs 
und je zwei stählerne Bügel auf die Haupthebel übertragen. Die 
Stützen der Haupt- und Längs-Hebel stehen je zusammen auf einer 
durchgehenden, mit der Gründung verschraubten Grundplatte. Die 
auf Zug beanspruchten Grundplatten für die Zwischen- und Quer- 
Hebel bestehen aus Stahlguls. Abb. 2 bis 5, Taf. 42 zeigen die Aus- 
bildung der die Längshebel mit den Zwischenhebeln und die mittleren 
Längshebel mit den Querhebeln verbindenden Schneidengehänge. 
Die Einrichtung ist so getroffen, dafs man jeden Hebel unabhängig 
von den andern für sich, aber auch alle Hebel als zusammenhängendes 
Ganzes einspielen lassen kann. Der Wagebalken hat eine Teilung von 
22,7 bis rund 406 t, der Hülfswagebalken ist in 100 Abschnitte von 
je 22,7 kg geteilt, so dals die ganze Belastung der Wage rund 408 t 
betragen kann. В-в. 


und Wagen. 


Übersetzung, die Leerlauf, Umkehren der Fahrrichtung und Bremsen 
ermöglicht. Als solches scheint das Flüssigkeitgetriebe nach Lentz 
besonders geeignet zu sein. Es hat nach Abb. 4 und 5, Taf. 43 zwei 
Kapselwerke, die Pumpe und das Laufrad, deren Achsen einander recht- 
winkelig kreuzen. Die Pumpe ist mehrstufig und wird von der Haupt- 
maschine mit annähernd unveränderlicher Umlaufzahl getrieben. Sie 
und das Laufrad können einfach oder mehrfach beaufschlagt sein. Bei 
der Fahrt fördert sie die Flüssigkeit, ein schmierfähiges Teer- oder 
Mineral-Öl, im Kreislaufe durch das Getriebe, wobei das Laufrad in 
Umdrehung versetzt wird; die Stärke des Stromes hängt von der 
Schaltung der Stufen der Pumpe ab. Durch kleine Drehschieber 
werden Übersetzung, Umkehren der Fahrrichtung, Leerlauf und 
Bremswirkung eingestellt. Da die Triebmaschine stets in gleicher 
Richtung und mit unveränderter Drehzahl läuft, so erfährt die Ge- 
schwindigkeit ihrer bewegten Massen, bezogen auf die Lokomotive, 
bei diesen Vorgängen keine Änderung. Die Steuerung ändert nur 
die Geschwindigkeit des Öles und des Laufrades im Getriebe und 
der mit dem Laufrade zusammenhängenden Massen. Stöfse wie bei 
einer Rutschkuppelung sind ausgeschlossen, da ein Sicherheitventil, 
der Dämpfer, den Druck der Flüssigkeit begrenzt. Der Dämpfer 
gestattet zugleich, den Strom der Flüssigkeit zu teilen, wovon beim 
Anlaufe und bei Änderung der Geschwindigkeit im Fahren Gebrauch 
Die Wege der Flüssigkeit zwischen Pumpe und 
Laufrad sind spiegelrecht, die Nutzwirkung hat daher für beide 
Drehrichtungen denselben Wert. 

Man kann die Pumpe auch einstufig und das Laufrad mehr- 
stufig einrichten. Bei dieser von Lentz schon vor fünfzehn Jahren 
durchgearbeiteten Anordnung arbeitet das Getriebe bei allen Ge- 
schwindigkeiten annähernd mit gleichem Drucke und hat bei der 
grölsten Geschwindigkeit die grölste Leerlaufarbeit, weil hierbei die 
Beim Getriebe mit mehr- 
stufiger Pumpe und einstufigem Laufrade ist der Druck am grölsten 
beim Beginne der Bewegung, am kleinsten bei der höchsten Umlauf- 
zahl des Laufrades. 
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Aus diesen Erwägungen folgt, dafs das Getriebe mit mehrstufiger 
Pumpe und einstufigem Rade für Lokomotiven auf Flach- und Hügel- 
land-Bahnen, also überwiegend, die umgekehrte Anordnung für 
Gebirgstrecken, also nur ausnahmeweise, in Betracht kommt. Die 
Verbindung von Pumpe und Laufrad mit je mehreren Stufen ist 
ohne besondere Vorteile, weniger einfach und teurer, deshalb von 
Lentz nicht weiter verfolgt. 

Die Quelle bespricht dann im Einzelnen die bauliche Durch- 
bildung aus den Anforderungen des Betriebes. 

Um das Getriebe zunächst für eine mittlere Leistung zu erproben, 
ist eine Ausführung für 200 PS in einem benzolelektrischen Trieb- 
wagen vorgesehen, der bei der A. E. G. in Bau ist und demnächst 
auf einer elektrisch betriebenen Strecke der schlesischen Gebirgs- 
bahnen verkehren soll. Inzwischen ist eine Kleinlokomotive von 
A. Gmeinder und Gen. in Mosbach nach Abb. 6, Taf. 43 fertig 
geworden, deren Benz-Diesel-Maschine mit drei Zilindern, 30 PS 
und 502 Umläufen in 1 тіп mit einem Lentz-Getriebe gekuppelt 
ist. Die vorläufigen Ergebnisse sind sehr günstig. Die Lokomotive 
kann auf der Wagerechten mit 4, 8 und 12 km/st fahren. Die Leer- 
laufarbeit des Getriebes ist auf dem Prüfstande auf 2, 8 Р5 festgestellt. 

Ferner liegen die Ergebnisse eines Dauerversuches mit einem 
Lentz-Getriebe für 350 PS bei Sulzer in Winterthur vor; ihre 
sachgemäflse Bewertung dürfte zu der Ansicht führen, dafs das 
Lentz-Getriebe, richtig entworfen und ausgeführt, eine durchaus 
brauchbare Vorrichtung ist. 

Im Hinblick auf die Erfolge der Lokomotive von Gmeinder 
wird mit Sicherheit ein günstiges Ergebnis des Triebwagens der 
A.E.G. erwartet, in diesem Falle wird es als kein zu grolses Wagnis 
für eine grolse Verwaltung angesehen, eine Diesel-Lokomotive 
etwa von der Leistung der T,g-Dampflokomotive der Reichsbahn zu 
beschaffen. 

Inzwischen haben sich auch andere Unternehmungen des Lentz- 
Getriebes für Lokomotiven und Schiffe angenommen. Auf der Kraft: 
wagen-Ausstellung im September 1921 in Berlin haben einige aus- 
gestellte Getriebe dieser Bauart Aufmerksamkeit erregt. А. 2. 


Eiserne Wagen der »Metropolitan-Distriet-Bahn« іп London. 
(Engineer, Dezember 1920, S. 660; Engineering, Januar 1921, S. 12; 
Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure, Dezember 1921, Nr. 58. 

S. 1386. Alle Quellen mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 18 bis 24 auf Tafel 43. 

Die elektrisch betriebene „Metropolitan‘-Bahn in London hat 
eine gröfsere Zahl eiserner Wagen für Fahrgäste bauen lassen und 
zwar 40 Triebwagen, 12 Anhänger mit Führerstand und 43 gewöhn- 
liche Anhänger. Eigenartig und neu ist die Anordnung der Türen 
derart, dafs kein Sitzplatz weiter als 3m von der nächsten Tür 
entfernt ist. Türen an den Wagenenden fehlen, dafür sind nach 
Abb. 18, Taf. 43 an jeder Langseite drei Doppeltüren vorgesehen. 
Aus den Wagen sollen Züge mit drei Triebwagen, vier gewöhnlichen 
Anhängern und einem Anhänger mit Führerstand gebildet werden. 
In Zeiten schwächern Verkehres werden sie in zwei Züge von drei 
und fünf Wagen zerlegt. Die Wagen haben 40, 44 und 48 Sitz- 
plätze. Ihre innere Aufteilung zeigen Abb. 20 und 21, Taf. 43. 

Sie sind zwischen den Stofsflächen ungefähr 15 m lang und 
haben 2,9 m gröfste Breite. Der Abstand der Drehgestellzapfen 
beträgt 10,2 m, der Achsstand der Drehgestelle bei den Triebwagen 
2,39 m, bei den Anhängern 2,2 m. Die Seitenwände sind oben um 
(6 mm eingezogen. Die Langträger des Rahmens bestehen nach 
Abb.22 bis 24, Taf. 43 aus Wulsteisen 76 >< 150 >< 9,5 mm, die mittleren 
Längsstreben sind aus Stahlblech geprefst, oder aus U-Eisen gebildet. 
Die Wulsteisen haben 2,59 m Abstand, die Längsstreben in der 
Mitte 0,686, an den Drehgestellen 0,406 m. Die Längsstreben messen 
im Ç -Querschnitte 89 >< 203 >< 11, im geprefsten Querschnitte 
102 x 208 >< 11 mm. Die Querträger über den Drehgestellen sind 
C-förmig aus 12,7 mm dickem Stahlbleche geprefst, in der Mitte 196, 
an den Enden 152 mm hoch. Sie sind durch oben 6, unten 9,5 mm 
dicke Gurtplatten verbunden. Zwischen dem [-Eisen der Längs- 
steifen und den Drehzapfen liegen zwei durchlaufende geprefste Quer- 
steifen von 203 >< 76 >< 6 mm. Die übrigen Querträger aus Winkeln 
gehen nur von den Wulsteisen bis zu den mittleren Längsträgern. 
An vier Stellen zwischen den Drehgestellzapfen sind Versteifungs- 
platten eingesetzt. 

Das Untergestell der Anhänger ist ähnlich ausgebildet, jedoch 
gehen die mittleren Längsträger gerade durch. Das Kastengerippe 


besteht aus Pfosten, die aus 3 mm dickem Stahlbleche ГГ-ббттпір 
76 mm hoch geprefst sind. Die unter dem Dache verlaufende Eck- 
schiene ist aus einem gepre[sten Bleche und einem Winkeleisen zu- 
sammengefügt. Für die Stirnrahmen sind 75 mm hohe [[-Eisen, für 
die Türpfosten zwei Winkeleisen von je 33 x 32 >< 8 mm verwendet. 
Die Deckenträger sind aus Winkeleisen ähnlicher Abmessung gebildet. 
Die Blechbekleidung ist aulsen 2,3, innen 1,5 mm stark. Die Decke 
ist mit 6 mm starkem Asbest, der 3 mm dicke Fufsboden mit Linoleum 
bedeckt. 

Die Triebwagen haben in jedem Dreligestelle zwei Maschinen 
von je 195 PS. Die Wiege der Drehgestelle ruht auf vier doppelten 
Schraubenfedern. Die Achsen haben Blattfedern, die 223mm langen, 
139mm starken Achsschenkel laufen in Rollenlagern. Die zweite 
Quelle bringt ausführliche Berechnungen für den Bau des Wagen- 
kastens. А. 2. 


Maschineu vou Greenlee zur Bearbeitung hölzerner Schwellen. 
(A. Pallet, Genie civil 1921 II, Band 79, Heft 27, 31. Dezember, 
S. 577, mit Abbildungen.) 

Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel 43. 

Die selbsttätigen oder halb selbsttätigen Maschinen von 
Greenlee u. G. in Rockford, Illinois, schneiden, dechseln, bohren 
und stempeln die Schwellen auf einmal oder gesondert. Die Gruppe 
der vier Maschinen für die vier Arbeiten erfordert einen Aufseher, 
einen Maschinenwärter, einen Hülfswärter und sieben Arbeiter. Sie 
kann 300 bis 350 Schwellen in 1 st fertig bearbeiten; die halb selbst- 
tätigen Maschinen bearbeiten je nach Geschicklichkeit der Wärter 
zwei bis vier Schwellen in 1min. Die selbsttätigen Maschinen be- 
arbeiten 127 bis 254 mm dicke, 178 bis 355 mm breite, 2,29 bis 3,05 m 
lange Schwellen. Sie dechseln auf 251 bis 355 mm Breite. Die 
Bohrmaschinen haben vier bis zwölf, in der Regel acht Spindeln, 
vier an jedem Ende, die rechtwinkelig oder schräg zur Fläche der 
Schwellen bis auf 250 mm Bohrtiefe eingestellt werden können. Man 
stellt sie gewöhnlich so ein, dafs sie die dicksten Schwellen ganz 
durchbohren. Diese Maschinen haben eine Triebmaschine für 75 PS 
für die Hauptsteuerung, eine für 10 PS für das Abladen der Schwellen, 
eine für 3 PS für Schleifmaschinen. 

Die halb selbsttätigen Maschinen bearbeiten 127 bis 254 mm 
dicke, 132 bis 305 mm breite, 2,18 bis 2,44m lange Schwellen. Sie 
dechseln auf 233 bis 305 mm Breite. Die Maschine hat vier bis acht, 
in der Regel vier Spindeln, zwei an jedem Ende. Das Vorrücken 
der Spindeln während des Bohrens wird von Hand gesteuert, man 
kann bis 228 тт Tiefe bohren. Diese Maschinen haben eine Trieb- 
maschine für 45 PS. 

Die die beiden Hauptarbeiten des Dechselns und Bohrens ver- 
richtende selbsttätige Maschine hat zwei getrennte Rahmen für die 
beiden Arbeiten. Auf diesen Rahmen sind die Lager der arbeitenden 
Werkzeuge rechts gebolzt, links können sie auf die Spur der Gleise 
eingestellt werden. Das Dechseln erfolgt durch zwei unabhängige, 
Messer tragende Köpfe auf sich in drei langen, gekapselten, selbst- 
tätig geschmierten Lagern drehenden Wellen. Die Messer sind gegen 
die Erzeugenden der Wellen geneigt, um schrägen Schnitt zu erzielen. 
Über den Köpfen sind zwei Druckschlitten stellbar aufgehängt, die 
die Schwellen während des Schneidens am Heben oder Gleiten 
hindern. Ihr Druck auf die Schwellen wird durch Preisluftbüchsen 
geregelt. Eine Ausgleichvorrichtung stellt selbsttätig die Gleitbahnen 
ein, auf denen sich die Schwellen während des Schneidens verschieben, 
во dals die gedechselten Flächen an beiden Enden auch bei unregel- 
mälsigen Schwellen gleich tief sind. Wenn das Ende der Schwelle 
erhöht ist, wird es durch die Vorrichtung selbsttätig gesenkt und 
umgekehrt, so dals die entfernte Holzmenge unter allen Umständen 
die mindeste, die Lagerung der Schiene immer regelrecht ist. Das 
Bohren wird durch zwei Gruppen von je zwei oder vier, nach der 
Bauart des Gleises angeordnete Bohrer bewirkt. Sie werden von 
unten durch in Öl laufende Vorgelege gesteuert und sind durch 
Kreuzgelenke einstellbar. Stählerne Lehren sichern die Lage der 
durch Ringe aus Zementstahl geführten Bohrer, deren Gang 223 mm 
beträgt. Eine über den Bohrern angeordnete Vorrichtung zum Ein- 
und Feststellen der Schwellen sichert die zur Mittellinie der Schwelle 
gegengleiche Bohrung und hält die Schwelle während des senkrechten 
Vortriebes der Bohrer fest. Das Durchziehen der Schwellen durch 
die Maschinen wird durch endlose Ketten mit Anschlägen bewirkt. 
Jede auf die Förderbänder gelegte Schwelle wird über die Dechsel 
soweit geschleppt, wie die umkehrenden Anschläge sie mitnehmen. 
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Die gebohrten Schwellen gelangen auf die Abförderung, die sie 
verlädt. Der Wärter kann mit einem Hebel den Durchzug der 
Schwellen anhalten. Ein Schwellenstapel an der Zuführung vermeidet 
das Anhalten beim Wechsel der Schwellenwagen. Die Triebmaschine 
für 45 bis 59 PS macht 820 Umläufe in 1 тіп. 

Bei der vollständigen Maschine mit vier Einheiten steht die 
doppelte Schneidemaschine vor der Dechselmaschine, die Zuführung 
wird durch Rollenketten mit Anschlägen bewirkt, die die Schwellen 
zwischen die Sägen ziehen und nach der Dechselmaschine bringen; 
während eine Schwelle geschnitten wird, werden die vorhergehenden 
gedechselt, gebohrt und gestempelt. Die Sägen mit 76 bis 86cm 
Durchmesser und Spansauger sitzen auf unabhängigen Wellen, so 
dafs sie auf verschiedene Abstände von 2,21 bis 3,05 m einstellbar 
sind. Der mit Prefsluft betriebene Stempel hinter der Bohrmaschine 
stempelt an einem Ende, ehe die Schwelle auf die Abförderung 
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gelangt. Er kann bei Schwellen mit eisernem $-Schutze gegen 
Reifsen im Kopfe vom Wärter ausgeschaltet werden. 

Die Vorrichtungen können eine ortfeste (Abb. 2 und 3, Taf. 43) 
oder eine fahrbare (Abb. 1, Taf. 43) Werkstätte in einem 15.2m 
langen Wagen bilden, in letzterm Falle kommen die rohen Schwellen 
unmittelbar zur Baustelle. Der Fufs der Maschinen soll 0,9 bis 1 m 
über Schienenoberkante liegen, um günstige Neigung der Förder- 
bänder zu erzielen. Die Maschinen werden durch eine Triebmaschine 
für 100 PS getrieben, die auch den Wagen bewegt. Schleifmaschine. 
Werkbank und Stromerzeuger für Licht werden in einem Beiwagen 
untergebracht Die Schwellen können auf derselben Seite des Wagens 
ein- und ausgehen. Wenn die Schneidemaschine in der Ausrüstung 
fehlt, genügt eine Triebmaschine für 4) PS. Eine Winde zum Heran- 
ziehen der Schwellenwagen kann durch die Triebmaschine getrieben 
werden. В —з. 


Übersicht über eisenbahntechnische Patente. 


Elektrische Lokomotive zum Treideln von Schiffen mit einer Gruppe 
von Triebmaschinen. 
D.R Р. 334253. Société Anonyme des Ateliers de Construction de 
la Meuse in Sclessin und A. De Puydt in Lüttich. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 7 und 8 auf Tafel 43. 


Die Welle der elektrischen Triebmaschine mit beständiger Ge- 
schwindigkeit für Drehstrom ist unmittelbar mit der Welle der 
Schaufelräder von drei in demselben Gehäuse untergebrachten 
Schleuderpumpen gekuppelt Die drei Schaufelräder wirken in 
Reihe, wenn die Hähne 6! und 7! geschlossen sind und der Hahn 8! 
geöffnet ist. Der Druck wird auf 670;, verringert, wenn der Hahn 7! 
geschlossen, auf 330/0, wenn der Hahn 6! allein geöffnet ist. 

Die Triebmaschine 9 mit veränderlicher Geschwindigkeit ist 
eine Kolbentriebmaschine, die durch eine Schubstange und eine 
Kurbel die Hauptwelie 10 antreibt. Der Steuerzilinder 11, in dem 
zwei Steuerkolben 12 unter der Wirkung einer Schwinge 13 ver- 
stellt werden, ist mit der Leitung 14 durch einen Kanal 15 und mit 
der Leitung 17 durch die beiden an den Enden des Steuerzilinders 
einmündenden Kanäle 16 verbunden. Die beiden Leitungen 14 
und 17 dienen wechselweise als Zulals oder Auslafs der Trieb- 
maschine 9, und sind zu diesem Zweck mit einem Vierweghahne 18 
verbunden, in den aufserdem die das Druckmittel von der Pumpe 
zuführende Leitung 8 und die die Flüssigkeit nach dem Vorrat- 
behälter 5 führende Leitung 19 einmünden, Je nach der Stellung 
des Hahnes 13 kann die Flüssigkeit durch Leitung 8 in die Leitung 1% 
als Zulafs geführt werden und durch die Leitungen 17 und 19 in 
den Behälter zurückflielsen, oder sie kann durch die Leitungen 8 
und 17 der Triebmaschine zugeführt werden und durch die Leitungen 
14 und 19 in den Behälter zurückfliefsen. Demgemäls kann die 
Triebmaschine in beiden Richtungen laufen. 


Jede der Leitungen 14 und 17 hat aulserdem einen Hahn für ` 


den Zweck der Benutzung der betreffenden Leitung als Auslafs- 
leitung. Wird diese durch ihren Hahn gedrosselt, so kann ınan 
durch Gegendruck die Geschwindigkeit der Triebmaschine herab- 
setzen und den Wagen bremsen. 

Die Hähne 20, 21 können fortfallen, wenn man die Absperr- 
vorrichtung 18 во anordnet, dafs der Auslalskanal vor den drei 
anderen Kanälen geschlossen wird. Zu diesem Zwecke kann man 
bei 18 statt eines Vierweghahnes einen Schieber anordnen. 


Von der Leitung 8 ist ein Rohr nach dem Windkessel 22 
abgezweigt, der die Stöfse der Flüssigkeit auffängt, und mit einem 
Druckmesser ausgerüstet ist. Die Verwendung mehrerer Pumpen 
in Reihe gestattet, den der Triebmaschine zugeführten Druck herab- 
zusetzen, wenn der Wagen ohne Nutzlast läuft. 

Die Triebmaschine kann durch die Einstellung eines Dreiweg- 
hahnes 24 abgestellt werden. Dreht die Welle 10 sich unter dem 
Antriebe einer der Triebmaschinen, so wirkt die ausgeschaltete 
Triebmaschine durch das Rohr 25 als Pumpe mit in sich geschlossenem 
Kreislaufe. Je nach der Stellung des Hahnes 18 und dem Drehung- 
sinne der Triebmaschine herrscht in dem Kreislaufe der von der 
Pumpe 2 bestimmte, oder der Druck der Aufsenluft. G. 


Stromdichte Stütze für Stromschienen. 
Englisches Patent 175515, 17. Januar 1921. W. H. Meyrick zu 
Auburn, Ashtead, Surrey. 
- (Engineer 1922 1, Band 133, 31. März, S. 374, mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 13 auf Tafel 42. 

Die stromdichte Stütze A (Abb. 18, Taf. 42) ruht mit einer 
Unterlegplatte В rechtwinkeligen Querschnittes mit vorstehendem 
innerm Teile C auf der Schwelle, auf der die Unterlegplatte mit 
Schraube und Mutter befestigt ist. Die in die Unterlegplatte 
passende Stütze A hat oben eine grofse Vertiefung D und in dieser 
eine kleine E zur Aufuahme der Uaterlegplatte F der Schiene. 
Zwischen die Unterlegplatte F und die obere Fläche der Stütze A 
und zwischen den innern Vorsprung der Unterlegplatte F und die 
Sohle der Vertiefung D werden Filz- oder andere Unterlagen H 
gelegt. Die Unterlegplatte F kann mit Zement in der Vertiefung D 
in ihrer Lage gehalten werden. В —в. 


Vorwärmer für Verbrennluft an Lokomotiven. 
Englisches Patent Nr. 173187 vom 5. April 1921 für Н. Bolts- 
hauser in Zürich, Hardturmstrafse 19. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 und 12 auf Tafel 42. 

Nach Abb. 11 und 12, Taf. 42 wird aufsen am Langkessel der Loko- 
motiveein Röhrenvorwärmer v angeordnet, durch dessen Röhren ein Teil 
der beisen Rauchgase aus der Rauchkammer abzieht. Die Wärme 
wird an die Aufsenluft abgegeben, die durch den Vorwärmer zieht 
und dann vorgewärmt durch ein Schleudergebläse unter den Rost 
gebracht wird. Den Abzug der Rauchgase айз dem Vorwärmer 
fördert ein Schornstein auf dem Langkessel. А. 7. 


Bücherbesprechungen. 


Preufsentum und Sozialismus уоп O. Spengler, München, 1921, 
С. H. Beck. 

Ein dünnes Heft mit starkem, weitgreifenden Inhalte, das ge- 
wisse Vorarbeiten für den „Untergang des Abendlandes“ enthält. 
Spengler erörtert das Wesen des Sozialismus, indem er seinen 
wahren Inhalt mit dem anderer geistiger Bewegungen nach allen 
Seiten beleuchtet. Er entwickelt einerseits den Gegensatz zum 
Marxismus, dessen Gefolgschaft nur solange Wirklichkeit ist, wie sie 
an den Tatsachen in unfruchtbarer Schwärmerei vorübergeht. während 
der Sozialismus schaffen will. Er beleuchtet aber auch den Gegen- 
satz zum parlamentarischen Liberalismus, der den Einzelnen mit 
seinen vermeintlichen Menschenrechten aus der französischen Revo- 
lution über das Ganze stellt, während der Sozialismus das Auf- 
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gehen in der Erstrebung gemeinsamer Ziele fordert, wenigstens in 
seiner reinen, vom Aftersozialismus des grundsätzlich einseitigen 
Klassenkampfes befreiten Gestalt. Von diesen Gegensätzlichkeiten 
ausgehend, kommt Spengler zu der Auffassung, dafs der deutsche 
Sozialismus und der altpreufsische Geist innerlich dasselbe sind, in 
dem Willen zum gemeinsamen Schaffen einerseits, in dem unbe- 
dingten und pflichterkennenden Dienste des Einzelnen unter den 
den Erfolg des Schaffens bedingenden Notwendigkeiten anderseits. 

Weitsichtige Aufklärung über das wahre Wesen der durch 
so viele Spreu verdeckten Vorgänge unserer Zeit, und damit die Be- 
freiung des Blickes zum Erkennen zukünftiger Möglichkeiten der 
Entwickelung sind die Früchte eifriger Durcharbeitung dieser ge- 
drängten und aufserordentlichen gehaltreichen Schrift. 


Für ee Schriftleitung verantw ortlich: “Geheimer Regierungsrat, Professor a. D. Dr.Ing. G. Barkhausen in Hannover. 


.kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G.m.b.H. in Wiesbaden. 
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Abb. 9. Arbeitgrube mit Spurplatten. 
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Abb. 10. Querschnitt durch die 
Richthallen für Lokomotiven. 
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Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Abb. 1. Grundriß einer fahrbaren Werkstätte. Abb.4. Längsschnitt, 
_Lufigumpe_ Anlasser _ Kühler _ 
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Abb 9 bis 11. Triebkarren. 


Abb. 12 bis 14. Triebkarren mit Hebebühne. 
Abb. 12 Draufsicht. 


Abb. 9. Draufsicht. 


Abb. 11. Abb. 14. 
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Abb.6.Kleinlokomotive mit Lentzgetriebe. 
Maßstab 1 : 20. 
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Abb. 22 bis 24. Untergestell. 
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Heft 18 


Verein deutscher Eisenbahnverwaltungen. 


Preisausschreiben. | 
Auf Beschlufs des Vereins Deutscher Eisenbahnver- 
waltungen werden hiermit Geldpreise im Gesamtbetrage von 
100 000 Æ zur allgemeinen Bewerbung öffentlich ausgeschrieben, 
und zwar: 


A) für Erfindungen und Verbesserungen, die für das Eisen- 
bahnwesen von erheblichem Nutzen sind und folgende 
Gegenstände betreffen? ` 
I. die baulichen Einrichtungen und deren Unterhaltung, 
II. den Bau und die Unterhaltung der Betriebsmittel, 
III. die Signal- und Telegrapheneinrichtungen, Stellwerke, 
Sicherheitsvorrichtungen -und sonstigen mechanischen 
Einrichtungen, 
IV. den Betrieb und die Verwaltung der Eisenbahnen; 


B) für hervorragende schriftstellerische Arbeiten aus dem 
Gebiete des Eisenbahnwesens. 


Die Preise werden im Höchstbetrage von 20000 .# und 
im Mindestbetrage von 4000 Æ verliehen. 


Für den Wettbewerb gelten folgende Bedingungen: 


1. Nur solche Erfindungen und Verbesserungen, die ihrer 
Ausführung nach, und nur solche schriftstellerischen Werke, 
die ihrem Erscheinen nach in die Zeit 


vom 1, April 1918 bis 31. März 1924 
fallen, werden bei dem Wettbewerbe zugelassen. 


2. Jede Erfindung oder Verbesserung muls, bevor sie zum 
Wettbewerb zugelassen werden kann, auf einer dem 
Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen angehörenden 
Eisenbahn ausgeführt und der Antrag auf Erteilung 
eines Preises durch diese Verwaltung unterstützt sein. 
Gesuche zur Begutachtung oder Erprobung von Er- 
findungen oder Verbesserungen sind nicht an die 
Geschäftsführende Verwaltung des Vereins, sondern 
unmittelbar an eine dem Verein angehörende Eisen- 
bahnverwaltung zu richten. 


3. Preise werden für Erfindungen und Verbesserungen nur 
dem Erfinder, nicht aber dem zuerkannt, der die Erfindung 
oder Verbesserung zum Zwecke der Verwertung erworben 
hat, und für schriftstellerische Arbeiten nur dem eigent- 


x 


| 


| 


| 
| 


lichen Verfasser, nicht aber dem Herausgeber eines Sammel- 
werkes. | 


4. Die Bewerbungen müssen die Erfindung oder Verbesserung 
durch Beschreibung, Zeichnung, Modelle usw. so erläutern, 
dals über die Beschaffenheit, Ausführbarkeit und Wirk- 
samkeit der Erfindungen oder Verbesserungen ein sicheres 
Urteil gefällt werden kann. 


5. Die Zuerkennung eines Preises schlielst die Ausnutzung 
oder Nachsuchung eines Patentes durch den Erfinder nicht 
aus. Jeder Preisbewerber ist jedoch verpflichtet, die aus 
dem erworbenen Patente etwa herzuleitenden Bedingungen 
anzugeben, die er für die Anwendung der Erfindungen 
oder Verbesserungen durch die Vereinsverwaltungen be- 
ansprucht. 


6. Der Verein hat das Recht, die mit einem Preise bedachten 
Erfindungen oder Verbesserungen zu veröffentlichen. 

7. Die schriftstellerischen Werke, für die ein Preis beansprucht 
wird, müssen den Bewerbungen in zwei Druckstücken bei- 
gefügt sein, die zur Verfügung des Vereins bleiben. 


In den Bewerbungen тиі der Nachweis erbracht werden, 
dafs die Erfindungen und Verbesserungen ihrer Ausführung 
nach, die schriftstellerischen Werke ihrem Erscheinen nach 
derjenigen Zeit angehören, welche der Wettbewerb umfalst. 


Die Prüfung der eingegangenen Anträge auf Zuerkennung 
eines Preises, sowie die Entscheidung darüber, an welche Be- 
werber und in welcher Höhe Preise zu erteilen sind, erfolgt 
durch den vom Verein Deutscher Eisenbahnverwaltungen ein- 
gesetzten Preisausschuls. 


Die Bewerbungen müssen während des Zeitraumes 

vom 1 Oktober 1923 bis 15. April 1924 
postfrei an die Geschäftsführende Verwaltung des Vereins 
Deutscher Eisenbahnverwaltungen in Berlin W 9, Köthener 
Stralse 28/29, eingereicht werden. 

Die Entscheidung über die Preisbewerbungen erfolgt im 
Laufe des Jahres 1925. 


Berlin, im August 1922. 
W 9, Köthener Віга/ве 28/29. 
Geschäftsführende Verwaltung des Vereins Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen. 


Scharfe Ermittelung der Fahrzeiten bei ungleichförmiger Geschwindigkeit. 
Dr.-Jng. Dr. Bräuler, Geheimer Regierungsrat, Hochschul-Professor а. D. in Wiesbaden. 


Wenn auch für die Beziehungen zwischen Bahnsteigung, 
Zuggeschwindigkeit, Heizfläche der Lokomotive und Wagen- 
gewicht gleichförmige Zugbewegung zu Grunde gelegt werden 
muls*), so spielt doch auch die ungleichförmige Bewegung der 
Züge, namentlich bei der Ausarbeitung des Fahrplanes, eine 
wichtige Rolle. Sie tritt beim Anfahren und Anhalten des 
Zuges ein, aber auch bei allen durch Wechsel der Neigung 
und Richtung der Bahn bedingten Änderungen der Geschwindig- 
keit. Der scharfen Behandelung dieser Verhältnisse stehen 
Schwierigkeiten der Integration der auftretenden Gleichungen 
entgegen. 
achtenswert sein. Solche bietet das nachfolgend behandelte 
zeichnerische Verfahren. Für die Bewegung wird eine gerade 


е) Zentralblatt der Bauverwaltung 1922, S. 416; Organ 1920, 
6. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 18. Heft. 1922. 


Strecke vorausgesetzt. Zu durchfahrende Bogen müssen durch 
Zuschläge zur Steigung berücksichtigt werden. 

Die Betrachtungen gehen von der allgemeinen Gleichung der 
Bewegung des im Schwerpunkte vereinigt gedachten Gewichtes 
des Zuges aus, das sich unter dem Einflusse von Kräften mit 
der Mittelkraft X bewegt. Die Richtung ist die des Gleises, 
nach der auch die Mittelkraft X wirkt. Die Gleichung der Be- 
wegung ist (б: р). (42 : dt2) = X, oder wenn с = х: і die 
Geschwindigkeit bezeichnet (G : g) . (dc : dt) = X. Die Mittel- 


| kraft setzt sich zusammen aus der Zugkraft der Lokomotive, 


Jede Erleichterung in dieser Beziehung dürfte be- | 


der Seitenkraft des Gewichtes in der Richtung der Neigung 
der Bahn, die ihren Sinn mit dem der Neigung wechselt, und 
Zug- und Brems-Widerstand. Von diesen Kräften sind Schwer- 
kraft und Bremswiderstand unabhängig, die beiden andern aber 
abhängig von der Geschwindigkeit. Von dieser Abhängigkeit 
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rühren die Schwierigkeiten des Falles her. Mit g = 9,81 m sek? 
liegen m und sek als Einheiten allgemein fest. Als Einheit 
des Gewichtes wird das kg gewählt, da im Laufe der Be- 
rechnung auch Pferdestärken eine Rolle spielen werden, für 
die das kgm die Einheit bildet. 

` Für die Zugkraft wird die gebräuchliche Beziehung 
Zt — 0,27 (2 + 0,05. Ука), Наш; yYkmst eingeführt, in der 
V die Geschwindigkeit, H die Heizfläche bedeutet. ` Der Ein- 
heitlichkeit der Einbeiten wegen mois Ук: — 3,6 cmisek gesetzt 
und Z in kg ausgedrückt werden. Das ergibt 27% = 75 (2 + 
+ 0,18 „ each) Ham, em'sek 

Die Seitenkraft des Gewichtes auf der Neigung n ist 
+G:n, worin — für Steigung gilt, der Zugwiderstand W¥8 
wird mit dem üblichen Werte Gke[2,5 +4 (Vkwist)?: 1000] : 1000, 
oder Gks[2,5 + 0,013 (ст sek)?]: 1000 eingeführt. 

Der Bremswiderstand В. о setzt sich zusammen aus der 
Last В der Bremsachsen und dem Werte о der Reibung; von 
dem Unterschiede der Reibwerte des Gleitens und der Ruhe 
wird abgesehen *). 

Folgende Fälle der Bewegung sind bezüglich der Grölsen 
б, 2, W und B.o zu unterscheiden. 


I. Fahrt auf Strecken mit einheitlicher Neigung. 


1. Auf der Neigung 1:n. 
a) Mit Dampf 
Х--2-- A п — W; die ш: der Bewegung ist: 


G de G 
EE 13,5 H — 
g dt de 225! n — 000 
oder mit 1000. H:G=u 
00 d 1 1000 
222. SE + 13,54 — — — (2.5 + 0,013 5) 
g dt 
b) Ohne Dampf 
X = — G:n — W; die Gleichung der Bewegung ist: 
no) Bo 
g dt n 
с) Ohne Dampf mit Bremswirkung. 
X = — G : n — W — Во; die Gleichung der Bewegung ist: 
G de G G 
—.-—==.— 2 2,5 + 0,013 2) —B 
g` dt 1771905 294 end 
Es liegt nahe, В = у.о zu setzen, dann lautet die 
Gleichung: 
0 
ПОО 0051 оог таса 1000 vo. 
gdt n 


2. Auf der Wagerechten. 


a) Mit Dampf 
X = Z -— №; die Gleichung der Bewegung 15: 


G de H G 
— 150 - 13 c° 
аб = 190. +1%5Н— ggo (@,5 + 0018 e°), 
1000 ас _ 150 
in = + 18,5 u -= 2,5 — 0,013 es, 


b) Ohne Dampf, ohne Bremsen 


X = — W; die Gleichung der Bewegung ist: 
10 
DI ze 
g dt 
c) Ohne Dampf mit Bremswirkung 
X == — W — роб; die Gleichung der Bewegung ist: 
Ga 6 (2,5 + 0,013 с") — уоб, 
g dt 1000 
100 
у == — 2,5 — 0,013 c? — 1000 vo. 
g dt 


dl Er spielt auch keine Rolle, da bei gut eingeregelten Bremsen 


| 


kein Festbremsen, also kein Gleiten der Reifen auf den Schienen | 


vorkommen darf. 
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3. Im Gefälle l:n 
a) Mit Dampf ohne Bremswirkung 


хар 9 
G de H G 
> шы (у el 3 о ЖОНЕ 
та 150 +135 H+ À 

+ 0,013 c”), 


1000 
+ 18,5 u +—— — 2,5 — 0,013 e'. 


— W; die Gleichung der Bewegung ist: 
G 
1000 (2189 


1000 ас 
аа т 
b) Ohne Dampf, bei Bremswirkung 

G 

= — W; die Gleichung der Bewegung ist: 


on 


— (2,5 + 0,013 с?), 


1000 de _ 1000 
gdt п 
c) Ohne Dampf mit Bremswirkung 


Ne 
n 


бас | G ` 


gdt n 
1000 dc 


gdt 


— 2,5 — 0,013 c®. 


= у (2,5 + 0,013 c°) — voG, 


1000 
= — 2,5 — 0,013 c? — 1000 vo. 


Aus diesen Gleichungen folgt gdt als Abhängige von e, 
Man erhält aber auch gdx als solche, wenn man beachtet, 
Nach Ordnnng lauten 


dafs dx: dt = с oder dt = dx: с ist. 
die Gleichungen für die aufgeführten Fälle: 


УЕ 1000 de 
150 10 
— 18,5 - 000 _ — 00013 e 
1000 c de 
а ОИ Сеа 2- 
Dis ann — 1000 55 001801 
Eier. ne 1000 de ` Bu 
—+235+ 0,013 с | 
1000 с de 
РЕ 
— +25 + 0,013 с? 
1. с) — g dt = 10067 4900 | 2 
1000 25 4 0,013 e° + 1000 vo 
1000 с de 
ыа 12; ұнауға ЕА 
—- -} 2,5 + 0,013 c° + 1000 уо 
Ж an ng 
Ek + 13,5 u — 2,5 — 0,013 c° 
1000 e de 
g dx = Gë — 
1507 + 13,5 u — 2,5 — 0,013 c° 
1000 de 
2. b) —gdt=--- — 
DENT, ПУЕ 
1000 с de 
— g dx = = ——O 
2,5 + 0,013 c? 
1000 dc 
2, с) gdt — ,_-. ee 
ER 2,5 + 0,013 c° + 1000 vo 
1000 сас 
—gdı = 


2,5 + 0,013c2+ 100090 , 


— W — ы die Gleichung der Bewegung ist: 


i — F ën, mr — s P Ç nF á... i... u. 


EE, лыны... сыл, 
ze 
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1000 de 
3. а) EE ng 
150° 413,50 +: „ 25 — 0,018 ed 
1000 cdc 
= Ca ОИСЕ. 
150-5 +1354 + — 2,5 — 0,018 с? 
1 
3. b) ва 0006 
——— — 2,5 — 0,013 с? 
š | 
DE 1000 e de | 
1000 ш. 
-—— — 2,5 —- 0,013 с? 
3. c) g dt = 1000 _1000 де КЕЦ 
—— — 2,5 — 0,013 с? — 1000 vo 
dx = — -- - р 1000 сас | 
Еск = 1000 Ba 


un 2,5 — 0,013 c? — 1000 vo 


Von diesen Fällen sollen als Zahlenbeispiele behandelt 
werden 2а), 1а), За) und 2с). 


А. Fahrt auf der Wagerechten mit Dampf. Fall 2a). ' 
G = 163500kg, H = 125 qm, u = 1000 H: G = 0,765. | 


Es wird 1000 dc | 
ЕН ы x 
5 + 7,83 — 0,013 с? 
1000 c dc 
ол e СТИ 
ae 7,83 — 0,013 c? 


Die Integration dieser Gleichungen auf rechnerischem 
Wege ist durchführbar, aber unbequem, da beispielweise für 
die zweite die Lösung einer kubischen Gleichung nötig -wird. 
Einfacher und übersichtlicher ist die zeichnerische Behandelung,. 


Man setze 
1000 1000 с 
l5 — "Wi os 
+7,83 — 0,013 е" 
с с 
dann ist g (t — Ә-| m.de; g(x — Xo) = | Nx dc. 
Со Co 


Nimmt man verschiedene Werte von c als Längen an 
und rechnet dazu die Werte э; und 2, als Höhen aus, so 
erhält man zwei Linien. Zwecks Integration ermittele man 
die Flächenstücke zwischen Auftragung, Längenachse und zwei 
Höhen. 

Die Berechnungen von 7, und (, aus angenommenen 
Werten с ergibt Zusammenstellung 1. 


Zusammenstellung I. 


| 

— =. 
+7,83 — 0,013 с 
| 


| 


сш/век 


9 5 8 
ек | 


0| 33 47 


10 15 18 20 al 22 25 27 98 9930 | 

| 

үп С 375 | 
| 


56| 80 98 119 133 148 230 384 570) 1170 oo 
55511193 17652390 2800.326057501103101600033950 > ` 
ТЯ | 

In Textabb. 1 und 2 sind demnach die Längen с іп 1 mm | 
== 0,4 m, die Höhen 2}, іп 1 mm = 20 sek, die Höhen 7, in 
1 mm = 200 m aufgetragen. Da в (t —t,) die Einheit m/sek hat, ` 
so тиз auch 7. дс in dieser erscheinen, die 7), sind also sek, weil | 
de Längen, und gleicher Weise sind die 7, m. Die zeichnerische | 


с с 


Berechnung der Flächen | M. de und | 1x dc erfolgt beispiel- 
с, Co 
weise nach der vom Verfasser angegebenen *) »zeichnerischen 
Flächenermittelunge. Diese beruht auf dem Zusammenzählen 
neben einander liegender Rechtecke verschiedener Breite und 
Höhe. Die Höhen werden von den Fulspunkten der die Breiten 
hälftenden Mittellote auf der Grundlinie in gleicher Richtung 
fortschreitend abgetragen, um die so erhaltenen Mittelpunkte 
werden Kreisbogen zwischen den beiden Rechteckseiten ge- 
schlagen. Man beginnt damit an der ersten Seite in beliebiger 
Höhe mit einer Anfangshöhe y, und endigt, auf diese Weise 
durch alle Rechtecke fortschreitend mit einer Endhöhe у,. Die 
Fläche aller Rechtecke ist (yn? — y 2) : 2. Wählt man y, = 0, 
was dann zweckmälsig ist, wenn die erste Rechteckhöhe nicht 
sehr klein ist, dann ist die Summe =y,°:2. Der Gang dieser 


. Ermittelung ist іп Textabb. 1 und 2 je bei den zwei ersten 


Rechtecken ausgeführt; die Kreisbogen brauchen niclıt aus- 
geführt zu werden, Abstechen mit den Zirkelspitzen genügt. 
Danach sind die zn 7, gehörigen у, und die zu 7, gehörigen 
у, für die verschiedenen Längen с ermittelt. Schärfer ge- 
krümmte Stellen sind durch Zwischenschaltungen zu berück- 


 sichtigen. 


Abb. 1 und 2. 
Wagerechte Fahrt mit Dampf. Fall 2a. 


Abb. 1. 
Plachen = Zeiten 
25 


75 
Abb. 2. 
Fläachen=Wege 


für Berechnun, 
x aus Ус 7977 = 


gm 


Die Höhen у, und y, werden in mm abgelesen, aus ihnen 
folgt t— t, nach g (t — to) = (y —y0):2 und х — x, 
nach g (x — х,) = (Yx* — Teil: 2. 

Bei dieser Berechnung ist der Mafsstab zu beachten in 
der Weise, dafs für die Berechnung der Zeiten t auf Grund 
der Längenmalsstäbe 1 qmm der Zeichnung = 0,4 . 20 = 8 mjsek 
und für die Berechnung der Wege x 1 qmm der Zeichnung 
= 0,4 . 200 = 80 qm ist. Zusammenstellung II liefert die 
Zeiten t unter der Annahme c = o, t, = 0. | 


Zusammenstellung II. 


01511015 20 | 25 


cmlsek 97 28 29 30 
уш, .2...|0 9/17 25 32] 48 — 53 62 o 
tsek н 288 


0181299 68 105 |189 384 | о 


*) Zentralblatt der Bauverwaltung 1920, November, 8. 560. 
99% 
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Zusammenstellung III enthält die Wege x. 
ann ПІ. 


| а 
cmisek , ЕНІ 10! as 20 ЕН A 98. Ж 
SE 2 25] 88. gd 1@ = | 
х®., ы p 50 о ак (685 1470 P200 5900 кые | 
| 


Die Wege x als Längen mit c und t als Höhen ‚liefern 
die Darstellung, schliefslich die gesuchten Beziehungen der | 
Wege zu den Fahrzeiten und Geschwindigkeiten (Textabb. 3). | 


Abb. 3. Wagerechte Fahrt mit Dampf. Fall 2a. | 


f | 
” ` bé 
pi | | ! 


Maßstab für 
Kä Jmm” 73,5 m 
| š Imm “9/77 sek 
|с 7тт = (0977 m/sek 


” 


Bezüglich Weg und Zeit sind sie bei Aufstellung des Fahr- 
planes zu benutzen. 

Die Malsstäbe der Textabb. 3 sind in dieser angegeben. 
В. Fahrt auf 10°/,, Steigung mit Dampf. Fall 1а). 

Es seien n = 100, u = 0,765. 

Die Gleichungen der Bewegung lauten: 


єй =... 1000 de 
9200186 
1000 сас 
— — 2,2 — 0,013 сї 
also ist € 
_ 1000 1006. 
h == 115 — 5 х 415 


ae 2,2 — 0,018 с? 


Damit sind die Ermittelungen wie unter A für den Fall 2 a) 
zu wiederholen; sie führen zur Zusammenstellung IV. 


22 — 0,018 e° 


Die Auftragungen zeigen die Textabb. 4 bis 6 in den 
Malsstäben der Textabb. 1 bis 3. 
С. Fahrt im Gefälle 5°/,, mit Dampf ohne Brems- 
wirkung. Fall 3a). 
Es seien n = 200, u = 0,765. 
Die Gleichungen der Bewegung lauten: 


шшш, ТҮ. 

" | | | ! ТАРДЫ АН аа 

cmjsek H" 5 d 10 D 4 15 16 165, 17182 
ut 0 50 88 195/ 180 289 393 602 747 1230 œ 
ym" . | o at 89 а =. 51, e 
Get |0) 9 29. 47 mim 155) 198 — | 265 є | 
um. 0 |250 706 1250 2155 4050 5900 9620 12700 20900: © x 
yw" 10| 19 16,5 915 28| 86 415 50 54,5 60 œ 
х®. | 45 175 870, 100 1220 1650 2450 200 3450 oo | 
| 
| 


1000 d 
g àt = — 000 de 8 
= + 12,8 — 0,018 e° 
er 1000 cdc 
ee | 


— +12, 8 — 0,013 с”, 


M = 15 S 


Ve 


also ist 


1000 1000 c 


575-3115 


—— + 12,8 — 0,013 c° — = + 12,8 — 0,013 ç, 


Die entsprechenden Werte кеі Zusammenstellung V. 
Abb. 4 bis 6. Fahrt mit Steigung 10% mit Dampf. Fall la. 


Abb. 4. 


Flächen »Zeiten 
£ aus ye 70тт< 8 т/зей 
Moßstöbe 
Үл 1mm =200 m/sek 
und ух 7тт=2тт 
С 7тт-(0%ту/зек 
Te 7тт =20 sek 


Abb. 6. 


Maßstab für x Imm= 
t Imm=I sek; С тт«4%? 


Zusammenstellung V. 


ешек, ЕНЕСІН 20 25 28 30 Т 89 33 
|. hO] 28 43156] 73 104,5! 142 190| 282 295 405: 
me . .|0 75 14| 21) 27, 3 38,5 49,5 45 475 50- 
бек... O 57109 450 742 1180 1510 1840 2060 2290 , 25% - 
up. . .10 140 428 835 |1460 2610 3980 |5700 7200 9450 13400 – 
ym |. .|0 6 13 22) 32, 45 54 62,5 67, 72! %8- 
Ge) e 528 50 em: 


172 493 1044 2060 2970 890 4560 


| 


Die Ee zeigen die Textabb. 7 bis 9 in den 
Malsstäben der Textabb. 1 bis 3. 
D. Fahrt auf der Wagerechten ohne Dampf mit 
Bremswirkung. Fall 2с). 


Es seien п = о, у = 0,36 bei Abbremsung von 60^, 
des Wagengewichtes G = 100000 kg, o = 0,15, ro = 0,06. 
Die Gleichungen der Bewegung lauten: 


dt 1000 de | 
86-252 0,013 e: + 1000 vo’ 
1000 cdc 
= ы селен 127 б... 
2,5 + 0,013 c? + 1000 vo 
also ist 
1000 1000 c 


2,5 4 0,0130? + 100070 7 9.5 J-0,013 0°- 100096 


Een. A TE EEE en 


.7 bis 9. Fahrt im Gefälle 50/0 mit Dampf ohne Bremse. 


269 


Die entsprechenden Werte enthält Zusammenstellung VI. 
Zusammenstellung VI. 


cmisek "am 25 90 H 10) 50 
река... 118,5 н 145| 15 155 И 
ymm, о. ва 31 28| 25° 20| 14] 0 
өк 2.2.2.2 | ао ва 24, 16| 8 0 
vu 1 405 353| 296| 230| 156 80! o 
ут"”..... | 41, 3 29 215) то 
x". 320| 190| 92 23 0 


| E 500 | 
Т | 


466. 7. 


Pläachen = Zeiten 
t диз ж 7ўтт= @т/зеКА 


Flächen =Wege 
х aus Vx 74тт =80gm 


Maßstäbe 
Ух 1mm = 200 m 
Ye md Yx 1mm = ¿mm 
С Imm=04 m/sek 
7, Tom: 20 sek 


Abb. 9. 


Maßstab fur 
x їтт > 735 т 
6 Imm =» 977504 
с Imm = 09/7 m/sek 


| | 
| Т Weg x 
27 „л E | 3 


Za Tag Хо Чу Ху Zu 


B 
Үз 2, 
Die Auftragung zeigen die Textabb. 10 bis 12, in denen 

die gewählten Malsstäbe angegeben sind. 


11. Fahrt auf Sirecken mit gebrochener Neigung. 


Jeder Teilstrecke einheitlicher Neigung entspricht ein 
bestimmtes Gesetz der Bewegung gemäls ihrer Neigung und 
den wirkenden Kräften; Beispiele hierzu sind die unter I 
behandelten Fälle A, B, C, D. Für jede Teilstrecke ist 
zunächst die Zeichnung mit Wegen, Geschwindigkeiten und 
Fahrzeiten gemäfs dem Gesetze anzufertigen. Aus diesen Zeich- 
nungen sind Stücke der Längen der Teilstrecken zu entnehmen 
und zusammen zu legen. Diese Stücke sind dadurch bestimmt, 
dafs die Geschwindigkeit c, im Anfange einer folgenden Strecke 
gleich der am Ende der vorhergehenden sein mufs. In dem 
Beispiele der Textabb. 13 ist mit der Darstellung in Textabb. 3 
der Bewegung auf der Wagerechten, und zwar mit с, == 0 be- 
gonnen. Die erste 500 m lange Teilstrecke umfalst auf der 


Textabb. 3 aus I. A. das Stück ab mit der Endgeschwindig- ` 


Кей c = 13,5 m/sek. Dann folgt aus I.B. mit Textabb. 6 
für die 2000 m lange zweite Teilstrecke das Stück bd mit 


den Geschwindigkeiten 13,5 und 16,6 m/sek in Anfang und 


Ende auf 10°/,, Steigung, weiter aus І. A. mit Textabb. 3 
die 500m lange Teilstrecke de mit den Geschwindigkeiten 
16,6 und 20,0m/sek in d und е, ferner gemäfs I.C. mit 
Textabb. 9 die mit 
59, fallende, 1000 m 
lange Teilstrecke ef 
mit den Geschwindig- 
keiten 20und 25m sek 
in e und f, und ge- 
mäfs LA mit Text- 
abb. 3 die 1500m 
lange Wagerechte fg 
mit 25 und 27 m/sek 
in f und g. Die 
Auswertung in Text- 
abb. 13 erfolgt zweck- 
mälsig in den Mals- 
stäben der zu Grunde 


Abb. 10 bis 12. Wagerechte Fahrt ohne 
Dampf mit Bremse. Fall 2c. 


Abb. 10. 


Flächen = Zeiten 
t aus  Igmm = 1633 m/sek 
25 


Flächen = Wege | 
X aus ух Igmm = 16.33gm liegenden einzelnen ` 
Auftragungen, was 
hier der Raumverhält- 
nisse wegen nicht 


durchführbar war. 
Die Auftragungen für 
die Bremsfahrt des 
letzten Abschnittes 
nach I.D. in Text- 
abb. 10 bis 12 haben 
andere Malsstäbe, 
waskaum erschwerend 
wirkt, da es sich nur 
um die beiden End- 
ergebnisse Bremsweg 

und Bremsdauer 
handelt. Die Anfang- 
geschwindigkeit der 
Bremsfahrt in g ist 
Со = 27, die Endgeschwindigkeit с = 0. In Textabb. 12 gilt 
für diesen Fall die Darstellung с von g mit c = 27 mjsek 
bis c= 0, die Länge zwischen diesen Stellen ist der Brems- 
weg = 560 т, Den Abfall der Geschwindigkeit von 27 auf 0 
zeigt der Verlauf der Darstellung c, die zugehörige Bremszeit 
folgt aus der Darstellung t als Unterschied der Höhen in den 
Punkten х = 0 und х = 560 mit 43 sek. 


Abb. 12. 


с Imm = 10/7 m/sek 
t тт” 10/7 sek 


560 500 


Abb. 13. Fahrt auf gebrochener Neigung mit Bremsung am Ende. 
359; 


Maßstäbe 
Сс 1mm = 0875 т/зек 
x fmm= 70 т 
t 7тт =875sek 


Zur Ermittelung der Fahrzeit der ganzen Strecke werden 
die Fahrzeiten der Teile staffelweise zusammengezählt, das 
ergibt Zusammenstellung VII. 

Die Länge der Fahrt einschlielslich дег Bremsstrecke ist 
6060 m, die Fahrzeit 359 sek, die mittlere Geschwindigkeit 
6060 : 359 = 16,9 m/sek oder 16,9. 3,6 = 60,8 km/st. 

Bei Anwendung des beschriebenen Verfahrens im Betriebe 
müssen die Vorschriften der Betriebsordnung beachtet werden, 
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die der Geschwindigkeit in gewissen Fällen, so im Bogen und 
Gefälle, Grenzen setzen. Ergibt ein Bewegungsgesetz in solchen 
Fällen eine gröfsere Geschwindigkeit, so muls es unterbrochen 
und durch ein neues, dieser Geschwindigkeit entsprechendes 
ersetzt werden. Ein näheres Eingehen auf solche Fälle würde 
hier zu weit führen. 


Zusammenstellung ҮП. 


| 


Geschwindigkeit 


| Fahrzeiten 
Weg | Neigung | in Anfang und |-—— - - -—— ----- – 
x x Ende der 'Peilstrecken- im Ganzen 
m | l:n m/sek sek sek 
500 1; | 0; 18,5 ES 0= 52 | 52 
2000 1:100, 13,5; 16,6 240 — 107 = 138 | 185 
500 | 1:0 | 16,6; 20 | 102 — 75= 27 | 212 
1000 |— 1:200 20; 25 ,118— 72= 46 258 
1500 | 1:0 25; 27 248 — 190 == 55, 816 
560 1:0 27; 0 859 —. 8316= 43 359 


Es ist bemerkenswert, dafs alle besprochenen, die Zug- 
kraft enthaltenden Gesetze für c eine Asymptote liefern, also 
eine Geschwindigkeit bestimmen, die dem Wege х = о ent- 
spricht. Dieses liegt an der Art der zu Grunde gelegten Ab- 
hängigkeit der Zugkraft und des Zugwiderstandes von c. Die 
Zugbewegung ist in dieser Beziehung zu vergleichen mit der 
Bewegung eines Körpers in widerstehendem Mittel, beispiel- 
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weise mit dem freien Falle mit Berücksichtigung des Wider- 
standes іп der Luft *). 

Es mag noch darauf hingewiesen werden, dafs sich die 
Übergänge von einem Gesetze der Bewegung in ein anderes 
wegen der Trägheit der Zugmasse nicht ruckweise, sondern 
allmälig vollziehen; diese Übergänge können aber hier unbe- 
rücksichtigt bleiben. 

Die Anwendung des besprochenen Verfahrens ist für jedes 
Gesetz der Abhängigkeit von Zugkraft und Zugwiderstand von 
der Geschwindigkeit durchführbar. So verwickelt in Bezug 
auf c solche Gesetze auch gebaut sein mögen, immer ist es mög- 
lich, sie für Einzelwerte von с in Zahlen auszurechnen und 
mit diesen zu arbeiten, wie oben gezeigt wurde. In der all- 
gemeinen und leichten Überwindung der Schwierigkeiten, die 
aus verwickelter Gestaltung der Grundlagen erwachsen, liegt 
der grofse Vorteil der zeichnenden Verfahren. 

Das Verfahren mag vielleicht für gewöhnliche Fälle des 
Betriebes gegenüber gebräuchlichen mit festen Geschwindig- 
keiten nebst Zuschlägen für Anfahren und Bremsen für zu 
umständlich gehalten werden; dafür ist es aber erschöpfend 
und scharf. Es liefert ein Mittel, solche abgekürzte Verfahren 
auf ihre Genauigkeit zu prüfen, oder selbst Abkürzungen mit 
zulässigen Abweichungen von den scharfen Ergebnissen zu ent- 
wickeln. Darauf näher einzugehen, würde hier zu weit führen. 

Die praktische Anwendung des Verfahrens wird übrigens 
bei einem naheliegenden schrittweisen Vorgehen zu einigen 
Vereinfachungen führen. 


*) Zentralblatt der Bauverwaltung, Nr. 


27A, 10. Juli 
Fallschirmbewegung. 


1889, 


Der Einfiufs der Zugstärke auf Leistungsfähigkeit und Arbeitaufwand der Verschiebebahnhöfe. 


Ein Beitrag zur Frage wirtschaftlicher Betriebführung. 


Dr.Ing. A. Baumann, Regierungsbaumeister bei der Eisenbahngeneraldirektion Karlsruhe. 
(Fortsetzung von Seite 249.) 


| und damit die Grundlage für einen Vergleich aller Zugzeitlinien 


4. Zugzeitlinien und Wertziffern der Versehiebevorgänge. 
Die Textabb. 16 bis 18 zeigen Beispiele beobachteter 
Zugzeitparabeln, Textabb. 19 bis 21 einige Zugzeitgeraden. 


Abb. 16 und 17. 
zu О 


Б 

2 Zug Айту т Gefällbahrhafe Омтумг Aer mittel- 

P 8 Jammelung m den Rıchfungsgruppen 

und Überführung nach den уу рое 
2 | der nachzuordnenden Wagen in den Rıchtun Е Кален 

und Verteilung ги mittelmößiger Na nung ат den Sfatonsgruppen. 
456. (7/24. 
—— ——©- о 


s «Beobachtete Zugzeiten 
o=Gemiltelte Zeitwerte aus den Zugzeiten von № 

5 А Die Ziffern bezeichnen Фе 
der gemeten Zugzeiten. 


50 


20 60 70 


Die Zugzeitlinien wurden ermittelt, indem die beobachteten 
Zugzeiten als Höhen, die Wagenzahlen als Längen aufgetragen 
wurden. Die eingetragenen Werte wurden dann zusammengefalst, 
indem je die Zeiten von um 5 Wagen verschiedenen Zugstärken 
gemittelt wurden (Textabb. 17). Diese Mittelwerte ergaben 
die Zugzeitlinie.e Dabei wurde angestrebt, für alle Vorgänge 


| 


ganzen Verschiebevorgänge ermittelt, 


bei Zugstärken von 60 Wagen einen Zeitwert in vollen Minuten ` 


zu erhalten. 

Die Zeiten sind je für in sich geschlossene Teile der 
so umfalst die in Text: 
abb. 17 dargestellte Zeit für den Zulauf zur Stationsgruppe 


Abb. 18 und 19. 


Zerlegung über den Ablauferg der Stahonsgruppe С 
auf dem Flachbahnhofe отет. 


дег Gefällbahnhöfe die ganze Zeit vom Beginne des Zusammen- 
fassens der nachzuordnenden Wagen in den Richtungsgleisen 
bis zur Beendigung der Verteilung der Wagen, oder bis zum 
Beginne der Zugbildung in den Stationsgleisen. Anderseits 
enthalten die Werte für den Ablauf in die Stationsgleise der 
Flachbahnhöfe (Textabb. 18) nur die Zeit des Ablaufes und 
der gleichzeitigen Verteilung der Wagen in der Stationsgruppe 
bis zum Beginne der Zugbildung, während die vorangehende 
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Sammelung der Wagen in der Richtungsgruppe und die Über- 
führung zum Ausziehgleise der Stationsgruppe (Textabb. 21) 
als besondere Vorgänge beobachtet sind. Ähnlich beginnt die 
Zeit der Zugbildung in der Richtungsgruppe mit folgendem 
Ablaufe zur Ausfahrgruppe der Gefällbahnhöfe (Textabb. 16) 
mit der Zusammenfassung der zum Zuge zu vereinigenden Wagen 
und Wagengruppen in den Richtungsgleisen und endigt nach 
der erfolgten Bereitstellung des Zuges in der Ausfahrgruppe. 
Dagegen besteht die Zugbildung in der Richtungsgruppe des 
Flachbahnhofes (Textabb. 19) nur aus dem Zusammenfassen 
oder Sammeln der Wagen zum Zuge bis zu dem Zeitpunkte, 
in dem die anschlielsende Überführung zur Ausfahrgruppe 
beginnt; dieser Vorgang ist als besondere Verschiebebewegung 
getrennt beobachtet und ausgewertet (Textabb. 20). Unmittelbare 
Vergleiche zwischen den Anlagen der Gefäll- und Flach-Bahnhöfe 
sind also aus den ermittelten Zugzeitlinien noch nicht zu ziehen; 
das ist erst nach einer später vorzunehmenden Zusammenstellung 
der Teilzeiten möglich, 


Abb. 20 und 21. 


4 zur Aus EEN D. Ss 
7 
зн кин рини 


Сеи aus HEN a 7 zum Ausziehgleise 
des Ablaufberges С für Stahonen, 


20 


Überführung aus Richtungsgruppe 


mn 


Die Ergebnisse der Beobachtungen sollen deshalb im 
Folgenden zunächst nach der Art des Verschiebevorganges 
getrennt besprochen werden. 


a) Freier Ablauf. 


а. A) Die Zuabildung aus der Richtungsgruppe zur Ausfahrgruppe, 
die Nachordnung in der Stationsgruppe und die Zugbildung aus der 
Stationsyruppe zur Ausfahrgruppe auf Gefällbahnhöfen. 


Für diese Vorgänge wurden zunächst nur die Zeiten und 
die Wagenzahlen der behandelten Züge aufgenommen. Aus 
den Beobachtungen ergaben sich zwar stark schwankende Werte, 
doch war die Bildung von Zugzeitlinien unter Ausscheidung 
weniger, sehr weit vom Durchschnitte abweichender Werte 
möglich, die etwa деп mittlern Zeitbedarf für die betrachteten 
Vorgänge darstellten. 

Um die starken Schwankungen der Zugbildungzeiten zu 
ergründen, wurde bei neuen Beobachtungen die Anzahl der 
Richtungsgleise festgestellt, aus denen die Züge zusammengestellt 
wurden. Denn da die Wagengruppen bei Gefällbahnhöfen in 
jedem Gleise getrennt durch eigene Schwerkraft in Bewegung 
gesetzt werden und ablaufen, muls die Zugbildung um so mehr 
Zeit erfordern, aus je mehr Gleisen die Wagengruppen zu 
vereinigen sind. Für die Zugbildung nach der Stationsordnung 
wurde dabei die auf Wahrscheinlichkeit beruhende und nach 
den meisten in Chemnitz beobachteten Zeitwerten auch zutreffende 
Annahme gemacht, dafs die Nachordnung um so weiter geht, aus 
je mehr Richtungsgleisen die nachzuordnenden Wagen zulaufen, 
Der Zeitaufwand für die Zugbildung aus der Stationsgruppe 
zur Ausfahrgruppe wird demnach ebenfalls durch die Zahl der 
Richtungsgleise, aus denen der Wagenzulauf zur Stationsgruppe 
erfolgt, beeinflufst. 

Aus den neuen Beobachtungen konnten unter Berück- 
sichtigung der mehr oder minder eingehenden Bearbeitung drei 
Zugzeitlinien für jeden Vorgang gebildet werden, die nun den 
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Zeitaufwand der drei betrachteten Verschiebevorgänge bei 
geringer, gewöhnlicher und weitgehender Sammelung oder Nach- 
ordnung der zu einem Zuge zu vereinigenden Wagen angeben. 


a. B) Verteilung der Wagen in der Stationsgruppe auf Flachbahnhöfen. 


Bezüglich dieser Verteilung waren keine wesentlichen 
Unterschiede in den Ablauf- und Verteil-Zeiten bei mehr oder 
minder eingehender Ordnung festzustellen; dies hängt damit 
zusammen, dafs die nachzuordnenden Wagen in einem Zuge 
vereinigt aus der Richtungsgruppe zum Stationsrücken geleitet 
werden, und deshalb der Zulauf der Wagen in die Stations- 
gleise nur aus dem einen Rückengleise und auch bei starker 
Unterteilung unter ununterbrochener Zuführung erfolgt. Man 
erhält also für diesen Vorgang nur eine Zugzeitlinie (Textabb. 18). 

Alle ermittelten Parabeln für Zugzeiten enthalten in ihrem 
Halbparameter p eine Wertziffer des Verschiebevorganges, dessen 
Zeitaufwand sie darstellen; die Werte p für die betrachteten 
Vorgänge sind in Übersicht 1 zusammengestellt. 


Übersicht 1. Verschieben mit freiem Ablaufe I 
in Chemnitz und Mannheim. 


Parabel 
Vorgang ` „Эй —— КЕИ Wertziffer р 


1. Gefällbahnhöfe 


Die Fufszeichen werden 
ei der Ermittelung der 


A. Zugbildung aus der b 
ganzen Zeiten der Be- 
h 


| 
Richtungsgruppe zur | 
| 


Ausfahrgruppe andelungen verwendet. 
a) bei geringer Sammelung — ра = 1,2 
b) bei mittelmälsiger ,, 16 pr2 = 2,7 
с) bei eingehender „, | - рвз = 4,4 
В. Zulauf aus дег Richtungs- | 
gruppe mit Verteilung in der 
Stationsgruppe | x 
a) zu geringer Nachordnung — | рм = 2,7 
b) zu mittelmälsiger ,, | 17 | рм2 = 7,5 
c) zu eingehender ғ; — | рмз = 13,3 
C. Zugbildung aus der x 
Stationsgruppe zur 
Ausfahrgruppe 
a) nach geringer Nach- | 
ordnung . | — psu = 1,2 
b) nach mittelmälsiger | 
Nachordnung -- pse = 8,8 
с) nach eingehender Nach- 
ordnung . e à — рвіз = 6,1 
2. Flachbahnhöfe | 
Verteilung in der Stations- 
gruppe. I 18 pr = 1,2 
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Die Wertziffern werden vor allem von den für das Sammeln 
und Verteilen und das Ablaufen der Wagengruppen oder Züge 
erforderlichen Zeiten beeinflufst; aufserdem machen sich andere, 
mehr nebensàchliche Zeiten, wie die Pausen beim Sammeln 
aus mehreren Gleisen zwischen den Wagengruppen, oder die 
Ermälsigung der Ablaufgeschwindigkeit, die beispielweise bei 
eingehender Nachordnung für die richtige Verteilung der Wagen 
in zahlreiche Stationsgleise der Gefällbahnhöfe eintreten muls, 
in der Wertziffer bemerkbar. Mit einer Nachprüfung der 
Wertziffern muls daher eingehende Beurteilung der Verschiebe- 
vorgänge verbunden sein. 

Eine richtige Beurteilung der ermittelten Wertziffern wird 
erzielt, wenn die Verschiebevorgänge verglichen werden, die 
trotz ihrer Verschiedenheit gleiche Wertziffern aufweisen; so 
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kommen zunächst die in der Übersicht 1 unter 1. А. a) und 
1. C. a) angeführten Fälle von Gefällbahnhöfen in Frage, die 
beide mit p= 1,2 gewertet sind. 

Beim Vorgange 1. A. a) werden entweder die in einem 
Richtungsgleise stehenden Wagen dort schon durch Ablassen 
auf die zu unterst stehenden Wagen mit diesen zum Zuge ver- 
einigt und dann geschlossen in das Ausfahrgleis abgelassen, 
oder nur einige Wagengruppen werden in dem Richtungsgleise 
gebildet und mit den erforderlichen Zwischenräumen einzeln 
zur Ausfahrgruppe abgelassen und dort zum Zuge vereinigt. 
Das letztere Verfahren wird angewandt, damit die zu unterst 
in den bis 1: 100 geneigten Richtungsgleisen stehenden Wagen 
nicht durch heftigen Aufstolfs von oben kommender gröfserer 
Wagengruppen zum vorzeitigen Ablaufe oder zum Überspringen 
vorgelegter Hemm-Keile oder -Schuhe gebracht werden. Grölserer 
Zeitbedarf entsteht dadurch nicht, weil die Zeit für die vor- 
sichtig vorzunehmende Vereinigung des Zuges in dem Richtungs- 
gleise wegfällt und die Zeit für den Ablauf der einzelnen, im 
Abstande einander folgenden Wagengruppen nur unwesentlich 
höher ist, als die für den Ablauf eines ganzen Zuges, während 
anderseits die Vereinigung der Wagengruppen beim Einlaufen 
in das flacher geneigte Ausfahrgleis rascher erfolgen kann, als 
im Richtungsgleise.. Der Vorgang 1. С. a) ist der zweiten 
Art der geschilderten Zugbildung ähnlich, doch müssen die in 
mehreren Stationsgleisen stehenden Wagengruppen beim Ab- 
laufen in das Ausfahrgleis grölsern Abstand halten. Beispiel- 
weise wird die zweite Gruppe meist erst dann in Bewegung 
gesetzt, wenn die erste schon über die letzte, den beiden 
Wegen der ersten und zweiten Gruppe gemeinsame Weiche 
hinaus abgelaufen ist. Die von Helm*) errechneten kurzen 
Abstände der Wagengruppen sind selbst bei eingearbeiteten 
Verschieberotten nicht einzuhalten, wenn die Sicherheit des 
Ablaufbetriebes gewährleistet bleiben soll. Das Sammeln der 
Wagengruppen erfordert also wegen der längeren Pausen zwischen 
den einander folgenden Wagengruppen mehr Zeit; daher können 
die für die Abwickelung beider Vorgänge nötigen Zeiten im 
Ganzen gleiche sein, trotzdem der mittlere Ablaufweg bei dem 
Vorgange 1. С. a) kürzer ist, als bei 1. А, a); daraus folgt 
auch Gleichheit der Wertziffern. 


Die nächst höhere Wertziffer p = 2,7 weisen die Vorgänge 
1. A. b) und 1. B. a) auf; der Grund dieser Gleichwertigkeit 
ist zu untersuchen. Die mit »mittelmäfsiger Sammelung« ver- 
bundene Zugbildung erfolgt bei den der Zugzeitparabel zu 
Grunde gelegten Fällen aus durchschnittlich zwei Richtungs- 
gleisen, also werden selbst bei geschlossenem Ablaufen aller 
in einem Richtungsgleise stehenden Wagengruppen zur Ausfahr- 
gruppe mindestens zwei selbständige Fahrten nötig, deren 
zweite erst beginnen kann, wenn die erste die letzte gemein- 
same Weiche durchlaufen hat. Auch vermindert sich mit der 
Zunahme der Gleise, aus denen ein Zug gesammelt wird, die 
Stärke der einzelnen zu kuppelnden Wagengruppen ; das Sammeln 
der zwar kleineren, aber zahlreicheren Wagengruppen in zwei 
Gleisen erfordert aber gegenüber der Sammelung grölserer 
Gruppen auf einem Gleise mehr Zeit. Dem entspricht die Er- 
höhung der Wertziffer der Zugbildung mit eingehender Sammelung. 
Der Zulauf der Wagen aus der Richtungsgruppe zu geringer 
Nachordnung in der Stationsgruppe erfolgt aus einem Richtungs- 
gleise, in dem die nachzuordnenden Wagen oder Wagengruppen 
zunächst gesammelt werden. Sie werden dann der Verteilstelle 
zugeführt, wobei die Geschwindigkeit niedrig gehalten werden 
muls, wenn die Verteilung ungehindert erfolgen soll. Daher 
erfordert die Verteilung trotz der Kürze der mittleren Ablauf- 
wege verlhältnismälsig lange Zeit. Daher können die Wert- 
ziffern auch der beiden Vorgänge 1. А. b) und 1. B. a) trotz 
der Verschiedenheit der Verschiebewege gleich sein. 


=— - — 


*) Betriebspläne S. 31. 
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Aus dem Gesagten geht hervor, auf welche Weise etwa 
die Richtigkeit der Wertziffern beurteilt werden kann; die 
weitere Beurteilung kann unterbleiben, da die Ausführungen 
übereinstimmend mit der Übersicht 1 dartun, dafs die Werte p 
auch bei gleichen Wegen mit eingehenderer Sammelung oder 
Verteilung der Wagen wachsen. 

Diese Ausführungen ermöglichen nun die Feststellung, 
warum die Werte p innerhalb jedes der drei Verschiebe- 
vorgänge in verschiedener Steigerung anwachsen. Macht man 
sich nämlich die einzelnen Teilarbeiten und Teilzeiten der 
Verschiebevorgänge nach ihrem gegenseitigen Verhältnisse klar, 
so kommt man zu dem Schlusse, dafs sich in der Steigerung 
der Wertziffer innerhalb eines Verschiebevorganges nur eine 
Änderung im Verhältnisse der Sammel- oder Verteil-Zeit zur 
Ablaufzeit ausdrückt. Die Wertziffer wächst um so mehr, je 
grölser der Anteil der auf, das Sammeln oder Verteilen der 
Wagen entfallenden Zeit an der ganzen Zeit des Verschiebe- 
vorganges ist. Am klarsten tritt dies durch Vergleichen 
der Werte p für die Vorgänge 1. A. und 1. C. hervor: bei 
geringer Ordnung sind beide Werte gleich, obwohl die Wege 
der ablaufenden Wagengruppen sehr verschieden sind, die reine 
Ablaufzeit also im Falle 1. A. grölser sein ши, als in 1. С. 
Daraus folgt, dals die Sammelzeit bei 1. C. gröfser ist, als 
bei 1. Á., da die ganze Zeit beider Vorgänge gleich ist. Bei 
gewöhnlicher Sammelung übertrifft bereits die Wertziffer des 
mit. längerer Sammelzeit an der ganzen Zeit beteiligten Vor- 
ganges 1. С. die des entsprechenden Vorganges der Reihe 1. A.; 
noch mehr tritt dies bei den Werten für die eingehende Sammelung 
beider Verschiebevorgänge hervor. | 

Als Beweis können ebenso die Wertziffern für den Ab- 
lauf aus der Richtungsgruppe zur Verteilung in den Stations- 
gleisen angeführt werden. Während bei den eben betrachteten 
Abläufen aus der Richtungs- und aus der Stations-Gruppe zur 
Ausfahrgruppe nur ein einmaliges Sammeln vor dem Ablaufen 
zu erledigen ist, müssen für die Stationsordnung die zu ord- 
nenden Wagen zunächst gesammelt werden; an den Ablauf 
über eine kurze Strecke schlielst dann die Verteilung der 
Wagen an, die ebenso wie die Sammelung der Wagen mehr 
Zeit erfordert, als der Ablauf. Auf den Ablauf entfällt also 
auch bei geringerer Ordnung ein kleinerer Teil der ganzen 
Zeit des Vorganges, als auf Sammeln und Verteilen; daraus 
erklärt sich, dafs die Wertziffer im Falle 1. В. schon bei 
geringer Sammelung und Verteilung höher ist, und auch mit 
zunehmender Sammelung und Verteilung wesentlich rascher 
anwächst, als bei den Vorgängen 1. А. und LC 

Damit dürfte das Verhältnis der Wertziffern für die Vor- 
gänge der Gefällbahnhöfe hinreichend begründet sein. Es ist 
nun noch die Verteilung der Wagen bei der Ordnung in Flach- 
bahnhöfen nach Stationen zu erörtern, deren Zugzeitparabel 
р = 1,2 entspricht. Die Parabel р = 1,2 gibt für die Be- 
handelung eines Zuges mit 50 Wagen 11min Zeitaufwand an. 
In dieser Zeit ist das Abdrücken des Zuges, die Verteilung 
der Wagen in die Stationszleise und die durchschnittliche 
Pause bis zum Beginne des Sammelns der Wagen zwecks Zu- 
sammenstellung des Zuges enthalteu. Zum Vergleiche kann 
der von Ammann angegebene Zeitbedarf für die Behandelung 
eines Zuges von 50 Wagen auf Hauptablaufbergen heran- 
gezogen werden. Dieser beträgt für Abdrücken, Verteilen und 


_ Pausen 10 min, also etwas weniger, als der für die Stations- 
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ordnung ermittelte. Bedenkt man jedoch, dafs die Ablauf- 
geschwindigkeit der Wagen bei Stationsrücken wegen deren 
geringerer Höhe stets kleiner ist, als bei Hauptablaufbergen, 
so erscheint der grölsere Zeitbedarf erklärt. Wesentlich grölser 
kann er jedoch nicht sein, da die von den Wagen bei der 
Verteilung zurückzulegenden Wege kürzer sind, als beim Ab- 
laufen von Hauptbergen. Der Zeitbedarf von 11 тіп für die 
Verteilung eines Zuges von 50 Wagen erscheint also zutreffend, 
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daher kann р = 1,2 als richtige Wertung auch für den be- 
sprochenen Vorgang der Flachbahnhöfe bezeichnet werden. 
Es ist wertvoll, in diesem Zusammenhange auf den Ab- 
lauf von Hauptbergen der Flachbahnhöfe einzugehen. Ammann*) 
hat für diese durchschnittliche Ablaufzeiten ermittelt und daraus 
unter Einrechnung entstehender Pausen den Bedarf von 10 min 
für einen Zug von 50 Wagen errechnet. Wenn auch die Er- 
rechnung der Zugzeit aus einer von der Zugstärke unabhängigen 
festen Wagenzeit gemäls Abschnitt 3 für kurze Züge zu günstige 
Zeiten gibt, so erscheinen 10 min doch für 50 Wagen als 
Mittelwert für den Ablauf und die erforderlichen Pausen richtig. 
Behält man nun diese Zugzeit als Punkt einer zu ermittelnden 


Zugzeitparabel bei, so liefert die Gleichung t, -- y 2.ж.р 
{аг den Ablauf von Hauptbergen die Wertziffer p = 10°:(2.50) = 1. 

Ein Vergleich zwischen Hauptablauf und Ordnung nach 
Stationen nach ihrer Art und Wertziffer weist auf dasselbe 
Ergebnis wie für die Vorgänge auf Gefällbahnhöfen hin: der 
Anteil der Zeit des reinen Ablaufes an der ganzen des Vor- 
ganges ist bei Hauptbergen gröfser als bei Stationsrücken, weil 
die Verteilung sich bei der gröfsern Geschwindigkeit des 
Ablaufens rascher vollzieht, als bei der Ordnung nach Stationen; 
bei dieser erfolgt nach nur kurzem Ablaufe die Verteilung 
langsamer; ihr Zeitbedarf wächst daher im Verhältnisse zur 
Ablaufzeit stärker. Demnach kann auch für die Beurteilung 
der Ablaufanlagen auf Flachbahnhöfen festgestellt werden, dals 
die Wertziffern um so rascher anwachsen, je grölser der Anteil 
der Zeit des Verteilens an der ganzen des Vorganges wird. 

Es soll anderen Untersuchungen überlassen werden, auch 
die Zugzeiten bei der Behandelung über Abrollköpfe der Gefäll- 
bahnhöfe näher zu erörtern, für die vorliegende genügt es, 
damit zu rechnen, dafs entsprechend der bisher als gleich 
anerkannten Leistungsfähigkeit der Abrollköpfe und der Haupt- 
berge auch die Parabeln der Zugzeiten und damit die Wert- 
ziffern beider Arten des Zerlegens einander entsprechen. Die 
Zusammenstellung der Werte p in Übersicht 1 kann also noch 
durch Aufnahme der beiden Hauptvorgänge der Verteilung 
nach Übersicht 2 ergänzt werden. 


Übersicht 2. Verschieben mit freiem Ablaufe II. 


| _— Vorgang | Wertziffer p 
“ре Fufszeichen werden bei 
der Ermittelung der ganzen 
| Zeiten der Behandelungen 
l. Gefällbahnhöfe | verwendet. 
Zerlegung über den Abrollkopf . ре = 1,0 
2. Flachbahnhöfe 
Zerlegung über den Hauptberg Pr: = 1,0 


4. b) Verschieben mit Lokomotiven. 

Nach Abschnitt 2 mulsten sich die Beobachtungen der 
nur auf Flachbahnhöfen vorkommenden Bewegungen mit Loko- 
motiven auf die Feststellung der Zeiten für die einfache Zu- 
sammenstellung der Wagen und die Zugbildung in den Richtungs- 
gleisen, die Zugbildung in den Gleisen der Stationsgruppe und 
die Überführungen zwischen einzelnen Gruppen oder Bahn- 
hofshälften erstrecken. 

Als einfache Zusammenstellung von Wagen ist die der 
Eck- oder der zur Ordnung nach Stationen zu überführenden 
Wagen in der Richtungsgruppe zu bezeichnen; sie erfolgt meist, 
wie in Mannheim, nur aus einem Gleise; die dabei beob- 
achteten Zeiten ergeben also nur eine Reihe mittlerer Zeitwerte. 

Bei den Beobachtungen der Ordnungs- und Zugbildungs- 
Vorgänge wurde auf den Grad der Bearbeitung Rücksicht 
genommen; so wurde die Anzahl der Gleise festgestellt, aus 
denen nicht mehr nachzuordnende Züge in den Richtungsgleisen 
zusammengestellt wurden, und auch die Art der Nachordnung 


99833. 
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in der Stationsgruppe als gering oder eingehend vermerkt. 
Als gering wurde die Nachordnung betrachtet, wenn die zu 
sammelnden Wagen eines Zuges in höchstens fünf Stations- 
gleisen verteilt standen, wie etwa bei der einfachen Nach- 
ordnung von Durchgangszügen, als eingehend, wenn die Züge, wie 
die Nahzüge, aus mehr als fünf Gleisen zusammenzustellen waren. 

Die Zeiten für die Überführungen von Wagen und Zügen 
zwischen einzelnen Gruppen und Bahnhofshälften konnten an 
zahlreichen derartigen Vorgängen beobachtet werden. Die Längen 
der bei den Überführungen zurückgelegten Wege sind in der 
Übersicht 3 mit angegeben. In dieser sind die Ergebnisse 
aller Beobachtungen der Vorgänge in Flachbahnhöfen mit den 
Wertzifferna b zusammengestellt, 


Übersicht 3. Verschieben in Flachbahnhöfenmit 


Lokomotiven, Mannheim. 


Zugzeitlinie | 
nach Textabb, | 


A. Sammeln und Zugbildung Die Fufszeichen werden 
in den Richtungsgleisen | bei der Ermittelung der 

a) ohne Bremsordnung und, ganzen Zeiten der Be- 
dergleichen zum Überführen | handelungen verwendet 
zur Nachordnung oder zur 
andern Bahnhofshälfte 

b) mit Bremsordnung und | 
Aussetzen vonFehlläufern, x 


Wertziffer b 


Zugbildung 

1. Sammeln in 1 Rich- 
tungsgleise, Fernzüge 

2. Sammeln in 2 Rich- 
tungsgleisen . . . .; 

3. Sammeln іп 3 Rich- | 
tungsgleisen, Durch- 
gangszüge. . . . . 


bkı = 11,2 


| bR: = 16,0 


Ъвз = 20,0 


В. Zugbildung in den Stations- ` 
gleisen | 
а) nach geringerNachordnung, 
Durchgangszüge. . . . |, bstı= 5,6 
b) nach mittlerer Nachord- 
nung, Mittelwert von 
Durchgangs- und Маһ- 
Zügen . . . 2 20. bst: == 11,6 
с) nach eingehender Nach- 


ordnung, Nahzüge . 


C. Überführung 
a) aus der Richtungsgruppe 

l. zur unmittelbar ange- 
schlossenen Ausfahr- 
gruppe. Mittlere Ent- 
fernung 0,8 km . 

2. zur vorgelagerten Aus- 
fahrgruppe. Mittlere 
Entfernung 1,5 Кт. 

3. zur seitlich gelagerten 
Ausfahrgruppe. Mitt- 
lere Entfernung 2,1 km 

4. zum Ausziehgleise der 
'Stationsgruppe. Mitt- 
lere Entfernung 1,2 km 

5. zur andern Bahnhofs- 
hälfte 
a’. Entfernung 8,7 km 
М. Entfernung 3,8 km 

b) aus der Stationsgruppe | 


з = 17,6 


b= 28 


b= 5,6 


zur Ausfahrgruppe. Mitt- 
lere Entfernung 1.1km . 
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Diese Wertziffern für einheitlich auf O Wagen bezogene 
Zeiten sind durch Gegenüberstellen genügend zu beurteilen. 

Dabei zeigt sich hinsichtlich des Sammelns in den Richtungs- 
gleisen, dafs die einfache Zusammenstellung einer nochmals 
zu ordnenden Wagengruppe nur die Hälfte der Zeit beansprucht, 
die für die Bildung eines ebenso starken Zuges aus einem 
Gleise nötig ist. Bei einfachem Sammeln fallen eben Rück- 
sichten auf Bremsordnung und meist auch das Aussetzen von 
Fehlläufern weg, weil die nachfolgende zweite Ordnung dazu 
bessere Gelegenheit gibt. 

Weiterhin erfordert auch die Zusammenstellung von wenig 
nachgeordneten Zügen in den Stationsgleisen, etwa von Durch- 
gangszügen, nur die halbe Zeit einer Zugbildung in einem 
Richtungsgleise, weil die Zusammenstellung der in den Stations- 
gleisen verteilt stehenden Wagengruppen in Mannheim durch- 
weg auf die bei neueren Bahnhöfen übliche Art unter Benutzung 
des Stationsrückens erfolgt*), wodurch die Wege der Lokomotive 
erheblich vermindert und die Zeiten stark gekürzt werden. 
Selbst die Zeiten der Zugbildung eingehend nachgeordneter 
Nahzüge überschreiten bei dieser Art der Zusammenstellung 
nur wenig die der Zugbildung aus zwei Richtungsgleisen. Die 
in der Übersicht 3 unter B. b) angeführte Zeit der mittlern 
Ordnung nach Stationen ist zum spätern Vergleiche mit der 
Zeit der gewöhnlichen Nachordnung auf Gefällbahnhöfen aus 
den Zeiten В. a) und В. с) gemittelt, entspricht also der 
gleichmäfsigen Benutzung der Stationsgruppe zur Ordnung von 
Durchgangs- und Nah-Zügen. 

Die Ergebnisse der Beobachtungen der Zeiten für Über- 
führungen kann man nach den dabei zurückgelegten Ent- 
fernungen prüfen. Da die Wertziffern b den Leerfahrten der 
Lokomotiven mit Anfahren und Halten entsprechen, so muls 
das Verhältnis von b zur Wegstrecke s bei allen Fahrten 
ungefähr dasselbe sein. Setzt man s in km ein, so ist der 
Wert b:s gleich der durchschnittlichen Fahrzeit für 1 km 
Leerfahrt. (Übersicht 4 und Textabb. 22). 


Übersicht 4. Fahr-Zeiten und -Geschwindig- 
keiten beim Verschieben mit Lokomotiven, 
Mannheim. 

Zeit für Leerfahrten. 


Wertziffer Газе 8 ее | Berichtigt te 
Vorgang b = Leer- |Verschiebe-| b:s Mittel der Werte 
nach fahrzeit wege Se? ziffern b 
Übersicht 3 в | 
km min/km | min/km | min 
C.al 2,8 0,8 s | ов |: 8,5 9,9 
2 5,6 1,5 3,7 5,4 
3 7,2 2,1 | 8,4 7,5 
4 4 | 1⁄2 | 37 3,6 4,3 
Aa 12,8 3,7 8,5 13,3 
Ah 144 | 8,8: 8,8 18,6 
C.b 22224,0 | 1,1 3,6 4,0 


| 
Die Übersicht 4 enthält die in Mannheim beobachteten 


Fahrzeiten. Die Schwankung zwischen 3,4 und 3,8 min/km 
entspricht unvermeidlichen Ungenauigkeiten und ist unwesent- 
lich. Die Werte zeigen, dafs das Anfahren und Halten bei 
den geringen Geschwindigkeiten nicht bemerkbar auf die Fahr- 
zeiten einwirkten, sonst mülsten sich bei längeren Verschiebe- 
wegen geringere Durchschnittzeiten ergeben. 
aus den ermittelten Fahrzeiten eine allgemeine Durchschnittzeit 


für 1km Leerfahrt gemittelt und dieser Festwert von 3,6min/km 


weiteren Betrachtungen zu Grunde gelegt werden. 
Bildet man mit der Leerfahrzeit 3,6min/km die Zugzeit- 
gerade für 1 km Verschiebeweg, so kann man mit den Zug- 


*) A. d. V. S. 32, 


Deshalb kann | 


zeiten die durchschnittlichen Geschwindigkeiten der Verschiebe- 
fahrten für alle Zugstärken ermitteln (Textabb. 22). Die 
bisher*) angenommene mittlere stündliche Lokomotivleistung 
von 10 km, die aufser den Last- und Leerfahrten noch etwaige 
Betriebspausen umfalst, ist bei starken Zügen leicht einzuhalten, 
bei kleinen ist die mittlere Stundenleistung gröfser, als bisher 


‚ angenommen wurde. 


Abb. 22. 


145 
| ie] Wagen 


км oke? 1mm =05Ат/ 
Zugstärke 1mm = 1Wagen 


Übersicht 5. Wege für Überführungen in 


Flachbahnhofen. 
Vor- Anordnung Mittlere) Wertziffer b 
gang in erGruppen Ent- der 
Über. | Strecke der Überführung ызаны 
sicht 8 Textabb, . 
с A km | min/km 
Aus der Richtungsgruppe: | | 
С а) 1. zur unmittelbar ange- | | 
schlossenen Ausfahrgruppe 6 DNR, be = 27 
2. zur vorgelagerten Ausfahr- | | 
gruppe. . . 3,45) 12 | Ыр, = 4,3 
8. zur seitlich Совете Aus- | 
fahrgruppe . . . | 8 20 ` bo,= 72 
4. zum Ausziehgleise der seitlich | 
| gelagerten Stationsgruppe .| З bis 8 1,2 | be, = 4,8 
5. zur andern Bahnhofshälfte і | 
| a) bei unmittelbar Бепасћ- | | 
| barten Hälften . 10 , 1,0 x bg, = 3,6 
b) bei Zwischenlagerung ап-| | 
derer Bahnhofs-Teile 110 | 3,5 x bg, = 12,6 
C. b) Aus der Stationsgruppe: | | 
zur vorgelagerten Ausfahr- | | 
gruppe | 
а' beim Abzug vom oberen | 
Ende der Stationsgruppe | 4 und 5 ‚10 x bp, = 8,6 
x b’ hei Abzug aus einem 
Ausziehgleis am untern | | 
Ende der Stationsgruppe | 3, 5, 6,7' 18 | b,=47 
zum Ausziehgleis am untern | | | 
Ende der Stationsgruppe . 8, 6,7 0,5 bg, = 18 
| zur unmittelbar алде: | | 
schlossenen Ausfahrgruppe, 7 0,7 bp. 2,5 


| | 
Die besprochenen Zugzeitlinien und Wertziffern geben 
ш ka Vorgänge bei freiem Ablaufe und mit Lokomotiven 


9) b. 8, 24. 
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klare Bilder der Einwirkung der Zugstärke auf den Zeitbedarf. 
Weiterhin soll nun gezeigt werden, wie sie zur Ermittelung 


der Leistungsfähigkeit und zur Bestimmung des Arbeitaufwandes ` 


zu verwenden sind. 

Dabei können die in Chemnitz ermittelten Werte zur 
allgemeinen Beurteilung der Vorgänge in Gefällbahnhöfen heran- 
gezogen werden, da die dortigen Anlagen, soweit sie der Zug- 
bildung und Ordnung nach Stationen dienen, nach Anlage und 
Art des Betriebes den allgemein üblichen Anlagen entsprechen. 
Das gilt auch für die in Mannheim ermittelten Werte der 
Vorgänge des Sammelus und der Zugbildung in den Richtungs- 
und Stations-Gleisen und des Ablaufes in die Stationsgruppe. 


| 
| 
x 


| 
| 
| 


Dagegen weicht ein Teil der den Zeiten für Überführung zu 
Grunde liegenden Verschiebewege in Mannheim aus örtlichen 
Gründen von den üblichen Grölsen ab: vor allgemeiner An- 
wendung müssen diese Verschiebewege in Längen eingesetzt 
werden, die den Anordnungen der Gruppen in Flachbahnhöfen 
entsprechen. Für die Wege können mittlere Werte den Bahn- 
höfen Offenburg, Basel und Seelze, den Schulbeispielen der 
verschiedenen Anordnungen, entnommen werden. Sie werden 
mit den in Übersicht 5 zusammengestellten Längen und den 
der durchschnittlichen Leerfahrzeit entsprechenden Zeiten bei 
allen weiteren Ermittelungen verwendet. ` 
(Schlufs folgt.) 


Nachruf 


Oberregierungsbaurat Georg Strahl }. 


Am 3. August ist an den Folgen eines Schlaganfalles nach 
wenigen schweren Leidenstagen der Oberbaurat Georg Strahl 
durch den Tod aus seiner erfolgreichen Tätigkeit abgerufen 
worden. Der so unerwartet früh Verstorbene hat sich durch 
seine gründlichen theoretischen Untersuchungen über die Be- 
rechnung der Leistungsfähigkeit der Dampflokomotiven und die 
damit in Zusammenhang stehenden Fragen, sowie durch das 
von ihm angegebene Verfahren zur Ermittelung der günstigsten 
Blasrohr- und Schornstein-Abmessungen um die Entwickelung 
des Lokomotivbaues aufserordentlich verdient gemacht. Das Er- 
gebnis seiner Forschungsarbeiten und Versuche ist in einer 
grolsen Zahl von Aufsätzen und Abhandelungen bekannt gegeben, 
die für die Berechnung und die Auswertung der Dampflokomotiven 
in der Hand des Konstrukteurs wie des Eisenbahnbetriebsmannes 
weitgehende Beachtung gefunden haben. So wird in der Geschichte 
der Dampflokomotive auch der Name des Verstorbenen weiter- 
leben und einen wichtigen Markstein in der Entwickelung des 
Lokomotivbaues bedeuten. 

Aus dem Lebenslaufe Strahl’s sei Folgendes mitgeteilt: 
Geboren am 29. Oktober 1861 in Georgshütte, Kr. Kattowitz, als 
Sohn eines Hütteninspektors, besuchte er die Gymnasien in Ratibor 
und Kattowitz bis zur Reifeprüfung im Jahre 1884, danach die 
Technische Hochschule in Berlin bis zur Bauführerprüfung im 
Herbste 1889. Zwischendurch genügte er seiner Militärdienst- 
pflicht beim Eisenbahnregimente in Schöneberg und arbeitete dann 
praktisch in den Eisenbahnwerkstätten zu Breslau, wo er in den 
Jahren 1892/93 auch als Regierungsbauführer tätig war. Im 
Jahre 1893 bestand er die zweite Staatsprüfung vor dem tech- 
nischen Oberprüfungsamte in Berlin. Da Strahl dann wegen 
der damals bevorstehenden Neuorganisation der preufsischen 


| 


Staatseisenbahn, 1895, bei dieser keine Beschäftigung erhalten 
konnte, trat er in den Dienst der Kaiserlichen Werft in Kiel, bis er 
im Jahre 1897 zur Eisenbahndirektion Breslau einberufen wurde. 
Er war dort der Reihe nach im Werkstätten-, Abnahme- und 
Betriebsmaschinen-Dienste und als Hülfsarbeiter der Eisenbahn- 
direktion tätig. Am 16. Mai 1903 wurde er zum Eisenbahn- 
bauinspektor ernannt, und verwaltete von 1904 bis 1906 das 
Maschinenamt Beuthen, darauf bis 1912 das Maschinenamt 2 
in Berlin. Am 1. April 1912 wurde er Mitglied der Eisenbahn- 
direktion in Königsberg und am 1. April 1918 zum Eisenbahn- 
Zentralamte Berlin versetzt. In dieser letzten Stellung wurde 
ihm nach kurzer Zeit das Dezernat für Versuche mit Dampf- 
lokomotiven übertragen, zu dem er sich nach seiner Befähigung 
und Neigung ohne Zweifel am meisten hingezogen fühlte, da 
er hierbei die günstige Gelegenheit hatte, seine Theorien in 
der Praxis zu erproben und die so erzielte Erkenntnis zur 
Weiterentwickelung des Lokomotivbaues auszuwerten. Leider hat 
nun der frühe Tod seiner hochwertigen Arbeit ein vorzeitiges 
Ende bereitet; es ist ihm nicht vergönnt gewesen, seine Lebens- 
arbeit, die ihn ganz erfüllte, völlig zum Abschlusse zu bringen. 

Sein Wissen und Können ist auch von höherer Stelle erkannt 
und gewürdigt. Er wurde am 10. September 1919 zum Mitgliede 
des technischen Oberprüfungsamtes und am 21. Januar 1922 
zum Mitgliede des deutschen Wärme-Ausschusses ernannt. 

An dem Grabe des lieben Verstorbenen trauert mit seiner 
langjährigen Lebensgefährtin und drei früh vaterlos gewordenen 
Kindern ein grofser Kreis von Freunden und Kollegen, die ibn 
auch wegen seiner liebenswürdigen Persönlichkeit hoch geschätzt 
haben. Allzufrüh ist er von uns gegangen in der Vollkraft 
seiner Jahre und seiner Leistungsfähigkeit. In diesem Bilde 
wird die Erinnerung an ihn bei uns fortleben. H. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens. 


Befestigung von Leitschienen. 


Regierungsbaumeister H. Lenz in Aschaffenburg macht den 
Vorschlag, die Leitschienen in Gleisbogen durch Bügelschleifen mit 
Schrauben nach den Schwellenköpfen gegen die wagerechten Kräfte 
abzufangen, so dafs sie auch unter den stärksten wagerechten 
Kräften nicht nachgeben. 

Textabb. 1 zeigt eine Lösung dieser Art, bei der der Bügel 
dem Angriffe der wagerechten Kräfte tunlich nahe gerückt ist, was 
freilich die Durchdringung der Fahrschiene bedingt; bei anderen 
Vorschlägen ist der Bügel unter der Fahrschiene hingeführt, kann 
dann aber nur am Fulse des die Leitschiene stützenden Stuhles 
fassen, so dals die wagerechten Kräfte bezüglich des Bügels erheb- 
liche Momente ergeben. Die Köpfe hölzerner Schwellen werden mit 
starken Blechkappen versehen, um sichere Auflager für dis Bügel 
zu gewinnen, bei eisernen Schwellen können hakenförmige Einzel- 
bügel um die Enden der Schwellen gehakt, oder Doppelbügel um 
diese geschlungen werden, wozu die Schwellen zweckmälsig gestaltete 
Umbüge an den Enden erhalten. 


Oberbau. 
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Der Verfasser des Vorschlages erhofft gegenüber dem Mehr- | 
aufwande der Bügel auch Frsparungen aus der Ermöglichung der ! 


Verwendung billiger Schwellen aus Weichholz auch in den schärfsten 
Bogen, aus der Schonung der Schienen und Schwellen, aus der Er- 
leichterung der Erhaltung der Gleise, aus der Abschwächung des 
Wanderns und aus der Versteifung des Gleisrahmens, namentlich 
bei Verwendung von Holzkeilen zwischen Fahr- und Leit-Schiene. 


Zu weiterer Abschwächung der seitlichen Stöfse können federnde 
Unterlagen unter die Muttern der Bügel gelegt werden. Die An- 
bringung der Bügel ist etwa für jede dritte bis fünfte Schwelle in 
Aussicht genommen. 

Der Verfasser des Vorschlages errechnet unter durchschnittlich 
gemachten Annahmen für Preise und Dauer der Teile eine geringe 
Verbilligung des Gleises einschliefslich der Erhaltung. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Nene Bahnhofgebäude der sehweizerischen Bundesbahnen in Brugg 
und Augst. 
(A. Frölich, Schweizerische Bauzeitung 1922 I, Band 79, Heft 9, 
4. März, S. 109, mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 14 und 15 auf Tafel 42. 

Abb. 15, Taf. 42 zeigt den Grundrifs des erweiterten und umge- 
bauten, aus Haustein errichteten Bahnhofgebäudes in Brugg. Die 
beiden durch eine offene Vorhalle verbundenen Treppentürme an 
der Stralsenseite führen zu den Dienstwohnungen im Ober- und 
Dach-Geschosse. Das Reisesteigdach nach Hetzer ruht auf be- 


Maschinen 
Lokomotive mit Turbinenantrieb. 


(Railway Age, Juni 1922, Nr. 22, S. 1295. Mit Abbildung.) 
Die Lungström-Werke in Stockholm haben für die schwedische 


Staatsbahn eine Lokomotive mit Antrieb durch Dampfturbine gebaut 


(Textabb. 1), die die vorhandenen 2C I-Lokomotiven für Reisezüge 
ersetzen soll. Der Aufbau des Fahrzeuges ist neuartig. Der Kessel 


Abb. 1. 
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Die Turbine ist auf dem Tender aufgestellt und treibt mit 
Vorgelegen drei von dessen Achsen an. Der Raum zum Nieder- 
schlagen hat sich mit 16,57 сып Inhalt bei den Versuchfahrten als 
übergrols erwiesen. Der Vorrat von 7t Kohlen ist auf und unter 
dem Führerstande untergebracht. 

Bei einer Fahrt auf der 66 km langen Probestrecke vor 510% 
schwerem Zuge wurden 20,8 kg Kohle auf 1000 tkm verbraucht. 
Der Verbrauch sank in durchgehendem Dienste auf 11,6kg. Durch- 
schnittlich wurden 620/6 Heizstoff gegenüber der 2C 1-Regelloko- 
motive verbraucht. А. Z. 


Ci.IV.t.FF-Reibung- und Zahn-Lokomotive der badischen 
Höllentalbahn. 
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1922, April, Band 66, 
Nr. 15, S. 261. Mit Abbildungen.) 
Die іп Efslingen entworfene und gebaute Lokomotive (Textabb. 1) 
hat einen aus zwei walzenförmigen Schüssen gebildeten Langkessel 


Lokomotive mit A 


% 


arbeiteten Säulen aus gewaschenem Seesande und ist mit Etemit 
gedeckt. Böden und Wände der Schalter- und Durchgang-Halle 
bestehen aus geschliffenem Kiesmörtel, die Wände sind teilweise 
schwarz geglättet. 

Abb. 14, Taf. 42 zeigt den Grundrifs des neuen Bahnhofgebäudes 
in Augst. Neuartig für die schweizerischen Bundesbahnen ist, dafs 
das sonst frei stehende Abortgebäude mit dem Empfangsgebäude ver- 
einigt wurde, so dafs ein einheitlicher Baukörper geschaffen werden 
konnte. Ober- und Dach-Geschofs enthalten Dienstwohnungen, zu 
denen an jedem Ende des Hauptbaues auf дег Strafsenseite ein 
Garten mit Mauereinfassung gehört. В--в. 


und Wagen. 


ruht auf je einem zwei- und dreiachsigen Drehgestelle. Er hat statt 
enger Heizrohre nur weite Rohre mit je einer Überhitzerschlange, so 
dafs der Dampf hoch überhitzt wird. Die Verbrennluft wird durch die 
Abgase in einem unter der Rauchkammer angeordneten Vorwärmer 
angewärmt. Der Zug wird durch einen Sauger mit Turbinenantrieb 
erzeugt und beim Öffnen der Feuertür selbsttätig abgestellt. Der 
Abdampf der Turbine wird auf dem Tender niedergeschlagen. 


ntrieb durch Dampfturbine. 
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und einen Hinterkessel mit verhältnismäfsig tiefem Feuerraume; das 
unterste Heizrohr liegt 800 тт unter dem Bodenringe. Decke und 
Seitenwände des Stehkessels bilden ein Stück, die Feuerbüchse ist 
mit einem Feuerschirme ausgerüstet. Das aulsergewöhnlich kleine 
Verhältnis 1:77 der Länge zum innern Durchmesser der Heizrohre 
und der kleine Wassersteg von 13mm zwischen den Heizrohren an 
der Rohrwand der Feuerbüchse sind durch Freiheit des Speisewassers 
von Kesselstein begründet. Der Plattenrahmen ist 20 mm stark, die 
12mm starken Bleche der Längs- und Quer-Versteifung sind reichlich 
ausgeschnitten. Die Verteilung der l.ast auf die Achsen vermitteln 
je zwei Längshebel zwischen der ersten und zweiten, und der dritten 
und vierten Achse. Die Kolben der Reibmaschine arbeiten auf der 
Reibstrecke in Zwillingwirkung auf die mittlere Triebachse, auf der 
Zahnstrecke in Verbundwirkung mit den auf die Vorlegewelle 
wirkenden Niederdruckkolben. Die ertragung der Kolbenkraft 
auf das Triebzahnrad erfolgt durch Zahnräder im Verhältnisse 1:2.16. 
Die für Reib- und Zahn-Maschine gleich groisen Zilinder bestehen 
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aus zwei Gulsstücken, die geflanscht den Sattel der Rauchkammer 
bilden. Jeder Zilinderdeckel ist mit einem Wasserschlagventile und 
das Zweigrohr der Dampfeinströmung mit einem federlosen Teller- 
ventile als Luftsaugeventil ausgerüstet. Gemäls der Vorschrift, dafs 
keine zusätzliche Beanspruchung der Zahnstange durch abgefedertes 
Lokomotivgewicht auftreten soll, ist das Triebzahnrad nach Text- 
abb. 2 bis 4, in einem besondern Rahmen unmittelbar auf der 


Abb. 1. 
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Trieb- und vordern Kuppel-Achse gelagert; der Rahmen ist in drei 
Punkten senkrecht abgestützt, die wagerechten Kräfte werden in 
zwei Punkten übertragen. Der gabelförmige Lagerrahmen umschlielst 
mit zwei festen Lagern die Trieb- und mit einem im Rahmen in 
der Längs- und Quer-Richtung verschiebbaren Kugellager die vordere 
Kuppel-Achse. Der Abstand der beiden Räderpaare der Übersetzung 
wird durch zwei starre, in Kugellagern endende Stangen gewahrt, 


C1.IV.t.FF-Reibung- und Zahn-Lokomotive. 
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die Trieb- und Vorgelege-Welle verbinden. Die Vorgelegewelle wird 
im Hauptrahmen wagerecht und seitlich geführt. Die umlaufenden 
Massen des Triebwerkes der Zahnmaschine sind an den Kurbeln 


der Vorgelegewelle durch Gegengewichte voll ausgeglichen, die hin 


und her bewegten Massen nicht In den Reibrädern sind die um- 
laufenden Massen des Triebwerkes ganz und von den hin und her 


---Иуре/6ее/ғдаи 
ШРС 0017 Kasse) 


' Schieber mit Stange und Kreuzkopf gleich und vertauschbar. 


bewegten 48,10/0 ausgeglichen. Von den Triebwerkteilen der Zahn- 
und Reib-Maschine sind die Kolben mit Stange und Kreuzkopf, die 
Die 
Kolbenschieber mit schmalen federnden Ringen werden nach 
Heusinger gesteuert, an der Reibmaschine für innere, an der 
Zahnmaschine für äufsere Einströmung, beide Steuerungen haben 


218 


gemeinsame Umsteuerung. Für das Einlaufen des Zahnrades in die 
Zahnstange erhält die Zahnmaschine zum Ingangsetzen durch ein 
besonderes Anfahrventil Frischdampf in den Verbinder, und zwar 
so, dals die Umfanggeschwindigkeit des Triebzahnrades annähernd 
der Fahrgeschwindigkeit gleichkommt, was der Führer an einem 
von der Schwinge der Zahnmaschine aus bewegten Zeiger beobachten 
kann. Nach Eingriff des Zahnrades werden zwei auf der Reibstrecke 
den Abdampf der Zwillingmaschine dem Blasrohre zuführende Dreh- 
schieber umgeschaltet, so dafs der Abdampf den Verbinder auffüllt 
und in den Niederdruckzilindern arbeitet. Beim Auslaufen des Zahn- 
rades aus der Zahnstange werden die Drehschieber in die Zwilling- 
stellung zurückgedreht, bei plötzlicher, den Verbinderdruck er- 
haltender Umschaltung etwa 10m vor dem Ende der Zahnstange, 
damit der Verbinderdampf bis zur Ausfahrt entspannt wird und das 
Zahnrad die federnden Ausfahrten drucklos verlälst. Die Dreh- 
schieber (Textabb. 5 bis 8) werden durch den Kolben eines Zilinders 
umgeschaltet, der von dem Dreiwegehahne auf dem Zilinder Kessel- 
dampf erhält. Der vom Führerstande aus mit Handzug bewegte 
Hahn gibt in seinen Endstellungen die Einströmung vor oder 
hinter dem Kolben frei. Durch den Hahnzug werden zugleich 


die beiden Ausströmventile im Zilindergehäuse gesteuert. In der 
Mittelstellung des Hahnes wird der Dampf abgesperrt, die Zilinder- 
räume werden dabei entwässert. Zum schnellen und völligen 
Entwässern des Hahnes dienen zwei Belüftventile. Auf die Reib- 
räler wirken aufser einer Wurfhebel- eine selbsttätige und eine nicht 
selbsttätige Westinghouse-Bremse, die bei 8,5 at Überdruck im 
Bremszilinder einen Bremsklotzdruck von 670), des Reibgewichtes 
bei vollen Vorräten und von 720/0 ohne Vorräte ergeben. Für die 
Talfahrt ist noch je eine auf das Zahnrad und die Reibräder wirkende 
Gegendruckbremse vorhanden. Um diese in Tätigkeit zu setzen, wird 
das Wechselventil im Zilinder (Textabb. 6) durch einen Handzug 
gehoben, der Ausströmraum gegen Rauchkammergase abgeschlossen 
und für Luftzutritt geöffnet, die Steuerung auf den der Fahrrichtung 
entgegengesetzten Gang ausgelegt, во dafs die Kolben die in die 
Zilinder eingesaugte Luft nach den Einströmräumen drücken. Dabei 
werden die Zilinder mit Tenderwasser gekühlt, das durch eine kleine 
Strahlpumpe in die Ausströmräume gespritzt wird. Das entstehende 
Gemisch von Dampf und Luft wird auf den für die Bremsung er- 
forderlichen Kolbengegendruck geprefst, der durch das auf der 
Rauchkammer sitzende Bremsventil geregelt wird, weiter durch den 


Abb. 5 bis 8. Drehschieber für Zwilling- oder Verbundwirkung. 
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Schalldämpfer ins Freie abgeführt. Für starke Bremsung auf der 
Zahnstrecke stehen die Drehschieber in 7willingstellung, schliefsen 


also den Verbinderraum von den Ausströmungen der Reibzilinder ` 


ab; der Bremsdruck wird dann durch je ein Ventil für die Reib- 
und Zahn-Maschine geregelt 
wirkung wird das Bremsventil der Zahnmaschine geschlossen und 
der Bremsdruck mit dem Ventile der Reibmaschine geregelt. Zum 
Schmieren der Kolben und Schieber mit den zugehörigen Stangen- 
führungen beider Maschinen dient je ein von der Schwinge aus 
angetriebener Öler nach Bosch mit 16 Auslässen, der für zwei 
Ölarten und Heizung eingerichtet ist. Die Luftpumpe und der 
Umschaltzilinder werden durch eine Ölpumpe nach Knorr mit 
Dreiweghabn vom Führerstande aus geschmiert. Der am Dome 
sitzende Sandkasten hat Prefsluftsandstreuer von Knorr zum 
Sanden der mittlern Triebachse für Vor- und Rückwärts-Fahrt. Die 
Radreifen der Laufachse werden durch Abdampf der Luftpumpe 
genälst. Der Kessel ist mit zwei Dampfstrahlpumpen nach Fried- 
mann, zwei Sicherlieitventilen nach Pop, zwei Wasserstandgläsern 
nach Maas, einem Ventilregler und einem verstellbaren Blasrohre 
nach der Bauart der französischen Nordbahn ausgerüstet. Der 
Aschkasten ist mit je einer vordern und hintern Klappe zum Leeren 
versehen, die, wie der Kipprost, vom Führerstande aus zu betätigen 
sind Für die Fahrt im Tunnel hat das Führerhaus dicht ver- 
все ѓвбаге, in Kugellagern laufende Schubläden. 


Für schwache Bremsung in Verbund- ` 
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Diese Lokomotiven werden nur auf der Zahnstrecke Hirschsprung: 
Hinterzarten verwendet, bergwärts zum Schieben der Reise- und 
Güter-Züge, aufserdem mitunter zum Ziehen, und talwärts zum 
Bremsen der Güterzüge, ausnahmeweise auch von Reisezügen. Die 
grölste zulässige Geschwindigkeit ist auf 23 km/st, für Reisezüge 
mit Reiblokomotiven bei der Talfahrt auf 35 km'st festgesetzt. Die 
Geschwindigkeit der Zahnlokomotive ist bei Einfahrt in die Zahn- 
stange auf 5km/st und bei der Ausfahrt auf 15 Кт st zu ermäfsigen. 


Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser jedes der vier Zilinder d 450 mm 
Kolbenhub h . ло 2 2 550 „ 
Kesselüberdruck p. . . . . . . . 14 аё 
Durchmesser des Kessels. vorn innen . 1354 mm 
Heizrohre, Durchmesser, innen 50, 
» , Länge .... 8850 , 
Heizfläche дег Feuerbüchse . . 8,16 ап 
К „ Heizrohre . 107,50 „ 
М im Ganzen Н . 115,66 , 
Rostfläche R . ии 18 „ 
Durchmesser der Triebräder D 1080 mm 
Teilkreisdurchmesser des Triebzahnrades 1082 , 
š з kleinen Zahnrades der 
Übersetzung 424,6 , 
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Teilkreisdurchmesser des grolsen Zahnrades der 


Übersetzung о а 920 mm 
Verhältnis der Räder . . . . 2 + + +, . . 1:2,167 
Durchmesser der Laufräder бе хш ek 850 mm 
Triebachslast Су ...... 42,75 t 
Betriebgewicht der Lokomotive G 57.04, 
Leergewicht I S 45,85 „ 
Wasservorrat . 5 cbm 
Kohlenvorrat . löt 
Fester Achsstand 3300 mm 
Ganzer š 5050 , 
Länge ..... +, 5 10940 , 
Zugkraft der Reibmaschine 

Z2=0,5.p.(dm2.h:D= 7219 kg 
Verhältnis HH = .... 64,3 

" Н:бі-- 2,71 ат/ё ` 

Е H:G = 203 „ 

я 2:Н = 62,4 kg/qm 

” Z: Gí = 168,9 kel 

Se 2:6 = 126,6 „ 


Ersparung von Kohle bei Dampflokomotiven. 


(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1921, Мг. 38, S. 933. x 


Mit Abbildungen.) 

Die Quelle gibt an, wie die wirtschaftliche Güte des Kessels 
durch Vervollkommnung der Verbrennung in der Feuerbüchse, durch 
bessere Ausnutzung des Abdampfes und der Abgase und durch gute 
Bedienung gesteigert werden kann. 


Abb. 2 bis 4. 


Die Anwendung des Vorwärmers durch Abdampf wird in 
Österreich erschwert durch den geringen zulässigen Achsdruck von 
nur 14,5 t, bei neuen vielachsigen Lokomotiven ist die Anlage 
möglich. Textabb. 2 bis 4 zeigen die neue 1E.II.T.[”. G-Lokomotive 
der österreichischen Bundesbahn für 1600 PS und 65km/st Höchst- 
geschwindigkeit, bei der der Vorwärmer ähnlich der in Deutschland 


üblichen Ausführung, jedoch zwischen den Rahmen stehend an- . 


geordnet ist. Zum Abfliefsen des Niederschlages sind am Boden- 
flansche vier Bohrungen angebracht, der übrig bleibende Dampf 
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Nach diesen Gesichtpunkten sind bei den österreichischen 
Bundesbahnen Versuche angestellt worden. 

Zur Verbesserung der Verbrennung hat sich der Einbau eines 
Gewölbes nach Madeyski (Textabb. 1) gut bewährt. Das Gewölbe 
ruhtauf längs angeordneten Siederohren in der Feuerbüchse. Die 
Formsteine haben an den Fugen Schlitze und reichen nicht bis an 
die Seitenwände der Feuerbüchse, wodurch diese geschont werden. 


Abb. 1. 


Feuerbüchse mit Gewölbe nach Madeyski. 


Die Verbrennung wird verbessert, der Wasserumlauf gefördert. Mit 
der Probelokomotive konnten Ersparnisse an Kohle erzielt werden. 

Weitere Versuche mit Kohlen- und Torf-Staubfeuerung sind 
in Aussicht genommen. 


1E.II.T.[7..G-Lokomotive. 
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strömt durch ein Rohr gegen den Aschenkasten ab. Zum Ausblasen 
werden drei durch eine Stange gekuppelte Hähne am untern Deckel 
geöffnet, dann wird die Pumpe in langsamen Gang versetzt. 

Bei den bisherigen Probefahrten wurde mit diesem Vorwärmer 
das Wasser bis 1009 С vorgewärmt, gegen Fahrten mit ausgeschaltetem 
Vorwärmer wurden rund 140/o an Kohle erspart. 

Die angeführte Anlage beruht auf деп Niederschlage an Ober- 
flächen, dagegen sollen in Amerika erfolgreiche Versuche statt- 
gefunden haben, bei denen das Speisewasser durch Einspritzen von 
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Da bei einer solchen Anlage der schwere mit Wasser gefüllte Be- 
hälter wegfällt, ist sie für geringe Achsdrücke sehr geeignet, daher 
sind jetzt auch in Österreich Versuche im Gange. 

Weitere Versuche beziehen sich auf die Heranziehung der 
sonst mit 200 bis 4000C entweichenden Abgase zum Vorwärmen 
des Speisewassers. Der Vorwärmer nach Textabb. 5 besteht aus 
zwei seitlich vorn an der verlängerten Rauchkammer angebrachten 


Abb. 5. Abgas-Speisewasservorwärmer. 


Taschen a und b, die durch Bündel с von geraden Rohren verbunden 


sind. Er steckt in zwei Schlitzen der Rauchkammer, so dafs er 
nach Wegnahme der Türwand e leicht ein- und ausgebaut werden 
kann. Die Taschen a und b sind in vier Kammern geteilt, so dafs 
das Wasser beim Speisen des Kessels hin und her strömen muls. 


Das von den Strahlpumpen kommende Wasser tritt in die linke 


vordere Kammer ein, durchströmt die Rohrbündel und tritt vor- 


` einheiten an Stelle mehrerer kl-iner Lokomevtiven. 


gewärmt aus der hintern Kammer links durch Speiseköpfe in den 
Kessel. Durch die Bleche f und die Klappen g und h, die nur 
beim Anheizen geöffnet werden, werden die Abgase gezwungen, 
durch den Vorwärmer zu streichen. Damit dieser nicht auskocht, 
ist darüber der Behälter i mit dem Füllstutzen k angebracht, der 
mit der ersten Kammer in Verbindung steht, deshalb stets mit 
Wasser gefüllt ist und den Vorwärmer unter Druck hält. 


Die Anlage wirkt zugleich als Funkenfänger. Zum Ausblasen 
oder Entleeren dient der Abschlammschieber 1, der durch Rohre 
mit einem Sammelrohre und so auch mit jeder Kammer in Ver- 
bindung steht. Das Sammelrohr ist nach Abnahme der Deckel von 
Kesselstein zu reinigen. Die Wärme des zu- und abfliefsenden 
Wassers wird gemessen. Bei den Versuchen wurde das Wasser von 
60 auf durchschnittlich 1000 vorgewärmt. Wo es die Achsbelastung 
erlaubt, kann man Abdampf- und Abgas-Vorwärmung vereinigen, 
indem man das kalte Tenderwasser zuerst mit Abdampf auf £0 
bis 900 С, hierauf mit Abgasen auf 130 bis 1500 C erhitzt. Dabei 
bringt nicht nur die bessere Ausnutzung der Wärme Ersparnis an 
Kohlen, sondern auch der Umstand, dafs der Kesselstein teilweise 
in den Vorwärmern abgeschieden, der Kessel also länger rein ge- 
halten und durch das heifse Speisewasser geschont wird. 

Weiter wird Kohle gespart durch die Verbesserung des Wirk- 
grades der Maschine, in dieser Hinsicht wird besonders die Ein- 
führung der Verbundwirkung und der Ventilsteuerung bei Heifs- 
dampflokomotiven empfohlen. Ventile halten länger dicht, als 
Kolbenschieber, sie gestatten die Einführung höherer Überhitzung. 
Zum Beweise für den ersten Vorteil wird ein Versuch angegeben, 
bei dem die Ventile rund 90/0 Ersparnis an Kohle bezogen auf die 
Leistung am Tenderzughaken gegenüber Kolbenschiebern mit breiten 
Ringen ergaben. 

Ersparnisse sind auch durch Mafsnahmen des Zugförderdienstes 
möglich, besonders durch Verwendung leistungsfähiger Lokomotiv- 
Diesen Weg 
haben die österreichischen Bundesbahnen mit dem Baue einer 
1E.1.I1.T.[”-Tenderlokomotive beschritten, die vor den schweren 
Güterzügen der Stadtbahn in Wien zwei 1С 1-Tenderlokomotiven 
ersetzt. 

Unsachgemälse Wartung und Instandhaltung, vor Allem фе 
Verwendung schlechten Schmieröles, verursacht Abnutzungen an 
Kolben und Schiebern und erhöht den Verbrauch an Kohlen unter 
Umständen bis 25 0/0. К. П. 


Bücherbesprechungen. 


Die Technik. Ihr Wesen und ihre Beziehungen zu anderen Lebens- 
gebieten. Von R. Weyrauch. Deutsche Verlagsanstalt, Stutt- 
gart und Berlin, 1922. Preis 180 M. 

Eines der eigenartigsten Merkmale unserer Zeit beruht in dem 
Umstande, dafs ihr Wesen mehr als das irgend eines andern Zeit- 
alters auf den Schöpfungen der in früher ungeahntem Malse ver- 
feinerten und zugleich machtvollen Technik beruht. Der Verfasser 
des Werkes betont mit Recht, dafs sehr weite Kreise, auch der 
höher gebildeten Schichten, der Technik fremd und ohne Verständnis 
gegenüber stehen, namentlich gerade bei uns in Deutschland, ihre 
Auswirkungen werden als selbstverständlich empfunden, wenn sie 
nützlich und angenehm sind, jede unvermeidliche Beeinträchtigung 
bildet einen Grund zu bedenkenloser Herabsetzung. Der Verfasser 
will nun die Beziehungen der Technik zu unserm öffentlichen Leben 
dem allgemeinen Verständnisse näher bringen, indem er sie als 
„Kulturfaktor“ auffalst und verlangt, dafs dieser Gesichtpunkt all- 
gemein schon an den Hochschulen eröffnet werden solle. Der aufser- 
ordentlich umfassenden und gründlichen Arbeit ist in der Tat eine 
Klarlegung gelungen, die geeignet erscheint, weiten Kreisen ein 
besseres Verständnis für die Technik zu vermitteln, aber auch inner- 
halb des Kreises der Techniker zum Nachdenken darüber anzuregen, 
wie sie ihre Tätigkeit zu gestalten haben, um Чеш öffentlichen 
Wohle am förderlichsten zu dienen und auf diesem Wege allgemeine 
Beachtung und Achtung zu erwerben. 

Freilich werden die Darlegungen, soweit sie nicht auf Angabe 
von Tatsachen beruhen, in ihren mehr empfindungmälsigen Teilen 
kaum ohne Widerspruch bleiben, denn der Kreis derer, die die 
Technik nicht als „Kulturfaktor“, sondern als „Kulturfeind“ ansehen, 


Techniker, nicht klein; es ist auch nicht zu verkennen, dafs auch 
die letztere Auffassung manche starke Grundlage hat. Wenn nun 
das vortreflliche Werk der Anlals zu einer eingehenden Erörterung 
dieser tief in das Wesen unserer Zeit und vielleicht noch tiefer in 
das der Zukunft einschneidenden Frage werden sollte, so würde es 
dadurch seinen grolsen Verdiensten noch ein weiteres Ruhmesblatt 
hinzufügen. 

In dieser Hoffnung auf eim klärendes Austragen der hier ge 
botenen Gedanken können wir die eingehendste Kenntnisnahme 
Allen, den Angehörigen unseres Faches, wie den Laien, auf das 
dringendste empfehlen. Wir wünschen dieser reifen Frucht neuzeit- 
lichen Schrifttums weiteres lebendiges Keimen. 


Das Wesen der elektrischen Erscheinungen. Die elektrische 
Strömung, das elektrische Feld. Erklärt im wahren Sinne einer 
voraussetzunglosen Wissenschaft von F. Märtens. Hofbauer- 
sche Buchhandlung, Elberfeld, 1922. 

Wie in den früheren Arbeiten *) unternimmt der Verfasser hier 
den Versuch, das Wesen auch der Elektrizität nicht hauptsächlich mit 
mathematisch-wissenschaftlichen Hülfsmitteln, sondern unmittelbar 
aus den jedem erkennbaren und feststehenden Erscheinungen zu 
deuten, also fast ganz allgemein verständlich zu bleiben. Eine an- 
gefügte, eingehende Erklärung der eingeführten Begriffe erleichtert 
das Eindringen in den bekanntlich recht verwickelten Gegenstand. 
Auch dieses Heft ist geeignet, vielfache Anregung für die ver- 
schiedensten Leserkreise zu bieten. 


*) Die Welt als Wirkung strömender Elektronen und schwingender 
Atome, die Welt als Wirkung strahlender Materie. Organ 1921, S. 28+. 
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Bremseinrichtungen für Vollbahnen, Klein- und Straßen- 
bahnen, Luftpumpen, Zugheizeinrichtungen, Signal- und 
Weichenstellvorrichtungen, Luftdruck-Stellvorrichtungen 
fürSelbstentlader,geräuschlose Schnellauf-Kettentriebe. 

Die Westinghouse-Bremsen haben infolge ihrer Wirksamkeit, Zuverlässigkeit und 


guten Ausführung eine beispiellose Verbreitung gefunden. Bisher sind etwa 
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Technisch- und wirtschaftlich verbunden mit: 


Eisenbahnmaterial-Leihanstalt A.-G., Berlin NW. 7. Stahl- und Walzwerk 
Hennigsdorf A.-G., Berlin - J. P. Goossens, Lochner & Co., Brand bei Aachen 
Werdohler Stanz- und Dampfhammerwerk Adolf Schlesinger, Werdohl i. W. 
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Eisenbahnwagen jeder Art - Lokomotiven Maschinelle Einrichtungen für Berg- und 
Triebwagen . Straßenbahnwagen Hüttenwerke . Dampfmaschinen . Dampf- 


kessel . Diesel-Motoren . Winden und 
Stahlwerksprodukte . Stabeisen . Bleche 
Gewalzte und gezogene Rohre · Eisengu3 Hebezeuge a eng EE Lokomotiv- 
Radsätze . Rohrschlangen usw. . Uber- озетаренке 
hitzer - Fertig vorgearbeitete Schiffsteile Sanitäre Einrichtungen . Kirchenglocken 
Eisenhoch- und Brückenbau | aus Stahl und Bronze · Bildguß 


| Maschinen- u. Apparate für Papier-, Pappen-, 
4 Karton-, Zellulose- und Holzstoff-Fabriken 


Vermietung von Eisenbahnwagen jeder Art 
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KOLN, WARMBRUNN, BRAND BEI AACHEN, LAUCHHAMMER, GRÖDITZ, BURGHAMMER, 
WERDOHL I. W., HENNIGSDORF TORGAU, BERLIN-WITTENAU 


Eigene Büros in Hamburg, Kattowitz, Amsterdam, Buenos Aires 


Westverkaufsstelle der LHL-A-G für Eisenbahnfahrzeuge jeder 
Art: Rheinisches Waggonkontor Rudolf Lochner & Co, Aachen. 
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Heft 19 


Der Einflufs der Zugstärke auf Leistungsfähigkeit und Arbeitaufwand der Verschiebebahnhöfe. 


Ein Beitrag zur Frage wirtschaftlicher Betriebführung. 
Эт. ўпа. A. Baumann, Regierungsbaumeister bei der Eisenbahngeneraldirektion Karlsruhe. 
| Hierzu Auftragungen auf Tafel 44. 
(Schluls von Seite 270.) 


5. Für die Leistungsfähigkeit mafsgebende Zeiten. 


Die aus den Wertziffern der Übersichten 1, 2, 3 und 5 
zu bildenden Zugzeitlinien geben in der Mehrzahl den Zeit- 
bedarf einzelner Teile der ganzen Vorgänge an. Durch Zu- 


sammensetzung der Zeitlinien aller solcher Teilvorgänge kann | 


die für die volle Behandelung eines Zuges erforderliche Zeit, 
die »Behandelungszeit«, gefunden werden (Textabb. 23). 


Abb. 23. 
O Ganze) Zeiten für Zertegung Über d kopf: жыне 
алге| Leiten für Zerlegung über den Abrollkopf. 
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777777 4, Jür де Leistungsfahigken maßgebende Zeiten 
Туу? 2-4 fur den Arbeitaufwand maßgebende Zeiten 


Diese Behandelungszeit %,р ist jedoch nicht malsgebend 
für die Leistungsfähigkeit und den Arbeitaufwand des Vor- 
ganges, für letztern kommen noch etwaige Pausen und die 
Zeiten nach Bearbeitung eines Zuges in Betracht, während ` 
deren Mannschaften oder Lokomotiven für die Behandelung 
eines zweiten Zuges noch nicht wieder zur Verfügung stehen; 
die Zeiten für den Arbeitaufwand tza sind also grölser, als 
die t}. Bei der Bestimmung der für die Leistungsfähigkeit 
malsgebenden Zeiten іл, ist zu berücksichtigen, dals sich 
einzelne Teile eines Vorganges in mehreren Verschiebegängen 
neben einander vollziehen oder doch zeitlich ineinander greifen 


können, so dafs nur der Zeitbedarf eines oder mehrerer Teil- | 


vorgänge die Leistung des ganzen Vorganges bestimmt. 


Die nach diesen drei Gesichtpunkten zu unterscheidenden 
Zeiten wurden für die häufigsten auf neuzeitlichen Bahnhöfen 
vorkommenden Anordnungen der Gruppen -zusammen gestellt. 
Für die Gefällbahnhöfe kamen dazu nur die in Abschnitt 1 
besprochenen Anordnungen (Textabb. 1 und 2), unmittelbare 
Überführung aus der Richtunggruppe zur Ausfahrgruppe und 
Überführung unter Nachordnung in der Stationsgruppe in Be- | 
tracht. Auf Flachbahnhöfen wurden der unmittelbare Anschluls ` 
der Ausfahrgruppe an die Richtungsgruppe (Textabb. 6), die ` 


Anlage eines Verbindungsgleises zwischen beiden Gruppen unter 
Zusammenfassen ihrer Gleise in »vorgelagerter« Anordnung nach ` 
Textabb. 3, 4, 5, 7, die seitliche Anordnung der Ausfahrgruppe ` 


nach Textabb. 8, die seitliche Anordnung der Stationsgruppe 
mit Abzug der fertigen Züge am obern Ende (Textabb. 4 
und 5) und von einem Ausziehgleise am untern Ende der 
Gruppe (Textabb, 3, 5, 6 und 7 unten), oder mit Überführung 
der fertigen Züge nach einer an das untere Ende der Stations- 
gruppe unmittelbar angeschlossenen Ausfahrgruppe (Textabb. 7 
oben), schliefslich unmittelbar benachbarte und durch Zwischen- 


lagerung anderer Bahnhofteile getrennte Hälften (Textabb. 11) | 
berücksichtigt. | 


Hier können nicht alle für diese Anordnungen und ver- 
schiedene Stufen der Ordnung ermittelten Zeiten mitgeteilt 
werden. Zur Erklärung genügen die Textabb. 23 bis 28, aus 
denen die Zusammensetzung der Behandelungszeiten t,p aus 
den Zugzeitlinien der Teilvorgänge ersichtlich ist, die zugleich 
die für die Leistungsfähigkeit und den Arbeitaufwand der 
Vorgänge im Ganzen malsgebenden Zeiten іш, und La zeigen. 


Zunächst sollen nur die Behandelungszeiten und die für 
die Leistungsfähigkeit in Betracht kommenden Zeiten besprochen 
werden. | 

Bei Gefällbahnhöfen bildet der Vorgang der Zugbildung 
aus Wagen, die keiner Nachordnung bedürfen (Textabb. 24), 


Abb. 24. 


40 
Ganze Zeiten für Bilden und Bereitstellen nur nach Rich- 
tungen geordneter Züge bei mittelmäßiger Sammelung. 
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einen in sich geschlossenen Vorgang, die für die Zugbildung 
gefundenen Zugzeitlinien geben also ohne Weiteres auch die 
Behandelungszeiten für einen Zug an. Sie sind auch für die 
Leistungsfähigkeit malsgebend, da der nächste Zug in demselben 
Sammel- oder Leerung-Gleise gebildet werden und ablaufen 
kann, sobald die Behandelung des ersten Zuges beendet ist. 

Die Behandelungszeit für die Bildung von Zügen mit 
Nachordnung der Wagen (Textabb. 25) setzt sich aus den Zeiten 
für Verteilen und Zusammenstellen der Wagen zusammen, Für 
die Leistungsfähigkeit malsgebend sind jedoch nur die Verteil- 
zeiten, weil die Leerung der Stationsgleise rascher erfolgt, als 
der Zulauf der Wagen in die Stationsgleise, und gemäls den 
Ermittelungen in Dresden und Chemnitz bei genügend zahl- 
reichen und langen Stationsgleisen schon ein zweiter Zug von 
oben in die Gruppe verteilt werden kann, während am untern 
Ende noch die Zusammenstellung des ersten Zuges, das heifst 
der Ablauf seiner Wagengruppen in das Ausfahrgleis vor sich 
geht. Die Leistungsfähigkeit der Ordnung nach Stationen ist 
demnach nur nach dem Anteile der Verteilzeit an der Be- 
handelungszeit festzustellen, 

Die Vorgänge auf Flachbahnhöfen setzen sich im Ganzen 
durchweg aus mehreren dieser Teilvorgänge zusammen. 

Für das Bilden und Bereitstellen der Züge, deren Wagen 
nicht nach Stationen geordnet werden, sind Zugbilde- und 
Überführ-Zeiten erforderlich (Textabb. 26). Für die Leistung 
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malsgebend ist die aus den beiden Teilvorgängen folgende 
ganze Zeit jedoch nicht; dafür kommt nur die Zeit in Betracht, 
während der das Sammelgleis belegt ist, von dem aus der Zug 
in den Richtungsgleisen zusammengestellt wird. Meist werden 
die die Richtung- und Ausfahr-Gruppe verbindenden (ileise 
als Sammelgleise benutzt; als belegt sind diese vom Beginne 


Abb. 25. 


Ganze Zeiten fur Nachordnen, Bilden und Beret- 
stellen mitelmaßig nachgeordneter Züge. > 
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der Zugbildung bis zu dem Zeitpunkte anzusehen, in dem eine ` 


zweite Lokomotive auf demselben Gleise mit dem Zusammen- 
stellen eines zweiten Zuges beginnen kann. Zu der Zugbildezeit 
tritt also ein Teil der Überführzeit als Räumzeit, die mit dem 
Zeitpunkte endigt, in dem der erste Zug das Richtungsgleis 
verlassen und das Sammel- oder Überführ-Gleis für die Einfahrt 
der zweiten Lokomotive frei gemacht hat. 
kann nach Beobachtungen etwa mit einer Zuglänge und einem 
Zuschlage von 100 m bemessen werden. Für die Berechnung 
der Leistung soll diese wenig schwankende Räumzeit für alle 


Zugstärken entsprechend 700m Weglänge angenommen werden*). ` 


Daraus ergeben sich die für die Leistungsfähigkeit eines Sammel- 
gleises malsgebenden Zugzeiten, die je nach der Anordnung 


*) Die Abzuglänge в ist aus der Lokomotivlänge е, der durch- 


schnittlichen Wagenlänge f und dem Zuschlage h = 100 т für alle | 


Wagenzahlen w aus e -+w.f-F h zu ermitteln; die zur Zurücklegung 
der Strecke s nötigen Zeiten ergeben sich dann aus einer Zugzeit- 


Die Abzuglänge 


‚ der Ausfahrgruppe mehr oder weniger von den Behandelungs- 
zeiten abweichen. 


. Ähnlich kommt auch für andere Überführfahrten, wie die 
des Eckverkehres als ganzer Bedarf die Zeit für das Zusammen- 
stellen der Wagen, die Sammelzeit, und die für das Überführen 
‚ in Betracht, während für die Beurteilung der möglichen Leistung 
aufser der Sammel- nur ein Teil der Überführ-Zeit als Räumzeit 
. zu berücksichtigen ist (Textabb. 26). 


Die ganze Zeit der Zugbildung aus Wagen, die nach 
Stationen geordnet werden (Textabb. 27), setzt sich aus der 
für Sammeln im Richtungsgleise, für Überführen zum Auszieh- 

` gleise, für Verteilen іп die Stationsgruppe, für Sammeln in 


Abb. 27. 


Ganze Zeiten fur Wachordnen, Bilden und Bereitstellen 
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den Stationsgleisen und für Uberführen zur Ausfahrgruppe 
zusammen. Das Sammeln eines zweiten Zuges im Richtungs- 
gleise kann während des Ablaufens des ersten zur Stationsgruppe, 
' die Überführung des zweiten zum Ausziehgleise während de 
| Sammelns des ersten in den Stationsgleisen und bei manchen 
Anlagen (Textabb. 5, 6, 8) auch während dessen Uberfūhrung 
zur Ausfahrgruppe erfolgen. Dagegen schliefsen sich Ablauf 
zur Stationsgruppe und Zugbildung in den Stationsgleisen 
gegenseitig aus; aufserdem ist während des Ablaufes keine 
Überführung zum Ausziehgleise, während des Sammelns in der 
Stationsgruppe kein Abzug eines Zuges aus dieser möglich. 
Für die Ordnung nach Stationen ist demnach die Zeit maf- 
gebend, während der die Stationsgruppe belegt ist; diese um- 
falst die Zeiten des Ablaufes und der Zugbildung, während 
derer keiner der anschliefsenden Teilvorgänge erfolgen kann. 
Dazu tritt noch, wie bei dem beschriebenen Vorgange in der 


linie der Gleichung tz = (e + w . f + h)(1 + 0,025 w).3,6: 1000. Die 
Räumzeit ist also für jeden Fall bekannt; für die allgemeine Оше: 
suchung erschien jedoch die Einführung dieser neuen Gleichur: 
zweiten Grades in Anbetracht der verhältnismäfsig kurzen Zeite 
unzweckmäfsig. 
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Richtungsgruppe, eine Räumzeit, nach deren Beendigung erst 
der Ablauf des zweiten Zuges zur Stationsgruppe erfolgen kann. 
Diese Räumzeit ist, wenn der Abzug zur Ausfahrgruppe vom 
obern Ende der Stationsgruppe aus erfolgt (Textabb. 4), aus 
der Zugzeitlinie für 700 m Weglänge zu entnehmen; wird der 
in der Stationsgruppe zusammengestellte Zug auf ein rück- 
wärtiges Ausziehgleis (Textabb. 6 bis 8) zurückgedrückt und 
von dort zur Ausfahrgruppe abgezogen, so liefert eine Zug- 
zeitlinie für 500m Weglänge, entsprechend der üblichen Länge 
der Stationsgruppe, den für die Räumung nötigen Zeitzuschlag. 
Die so entstehenden, für die ganze Leistung des Ordnens nach 
Stationen malsgebenden Zeiten unterscheiden sich wesentlich 
von den zugehörigen Behandelungszeiten. 

Für eine allgemeine Ermittelung der Leistung der Brenn- 
punkte, bei der auf den Einfluls der Zugstärken Rücksicht 
genommen werden muls, ist nicht zu umgehen, auch die für 
den Betrieb der Hauptverteilstellen angenommenen Zeiten nach 
der in Abschnitt 3a) besprochenen Zugzeitlinie heranzuziehen. 
In den von Ammann angegebenen 10 min für 50 Wagen 
sind alle Zeiten für etwa nötiges Räumen der Verteilstelle und 
ähnliche Vorgänge berücksichtigt, so dafs die auf dieser Grund- 
lage ermittelte Parabel (Textabb. 23 und 28) die ganze Zeit 


Abb. 28, 


vom Beginne des Ablaufes des ersten Zuges bis zu dem des 
zweiten Zuges umfalst, also ohne Weiteres zur Bestimmung 
der Leistungsfähigkeit des Abrollkopfes oder des Hauptberges 
dienen kann. Auf die Behandelungszeit dieser Vorgänge soll 
später eingegangen werden. 


6. Tages- und Stunden-Leistungen der Brennpunkte. 


Die Zeiten, die nach Abschnitt 5 für die Leistungsfähig- 
keit der Brennpunkte des Verschiebebetriebes mafsgebend sind, 
stellen entsprechend der Art der Ermittelung der Zugzeitlinien 
Durchschnittzeiten für die Abwickelung der Verschiebevorgänge 
dar. Die aus ihnen zu bestimmenden möglichen Leistungen wären 
ılemnach technisch ohne Schwierigkeit dauernd durchführbar. 

Da aber Betriebschwankungen nicht zu vermeiden sind 
ınd erfahrunggemäls, mindestens bei dem Wechsel der Dienst- 
schichten, Zeitverluste entstehen, sollen die aus den gefundenen 
Zugzeiten zu ermittelnden Leistungen nur als Stundenleistungen 
lezeichnet werden; als Tagesleistungen der Einzelanlagen werden 
aber statt 21 nur 20 Stundenleistungen eingesetzt, womit der 
Minderung der Leistung durch unvermeidliche Zeitverluste 
Rechnung getragen ist. 

Wird ein Bahnhof während kürzerer Zeit, etwa 16 Stunden 
täglich, betrieben, so ist die »tägliche Leistungszeit« Ті, in 
demselben Verhältnisse zur täglichen Betriebszeit T, also mit 
0,833 T einzusetzen. 

Aus dem Verhältnisse von T, zu den für die Leistungs- 
fühigkeit malsgebenden Zugzeiten LG erhält man nun die Zahl 
dertäglich in dem Bahnhofteile zu bearbeitenden Züge Z = Ti: tzu 
und dann aus W =Z. w die täglich zu leistende Wagenzahl W. 


möglichen Leistungen der in Abschnitt 5 erwähnten üblichen 
Anordnungen für mittlere Zugstärken von 30, 50 und 60 Wagen 
zahlenmälsig festgestellt; bei der Wahl dieser Wagenzahlen 
wurde angenommen, dafs sie bei den üblichen Belastungsgrenzen 
von 70, 120 und 150 Achsen etwa der von den Zügen durch- 
schnittlich tatsächlich geführten Belastung entsprechen. 


Die Ergebnisse bringt Übersicht 6 für Gefäll- und Flach- 
Bahnhöfe; die ersten drei Spalten enthalten die für die Leistung 
mafsgebenden Zugzeiten, die wie Textabb. 23 bis 28 für alle 
Vorgänge den Zeitlinienbüscheln zu entnehmen sind; in den 
weiteren Spalten sind die daraus sich ergebenden Tages- und 
Stunden-Leistungen zusammengestellt. 


Ein Vergleich zwischen den Leistungen der Anlagen der 
beiden Bahnhofarten ist damit möglich ; es zeigt sich, wie sehr 
die der Zugbildung und Nachordnung dienenden Anlagen der 
Gefällbahnhöfe durch das leichte Entleeren der Gruppen die 
entsprechenden Anlagen der Flachbahnhöfe an Leistungsfähig- 
keit übertreffen; durch ein Leerungs- oder Sammel-Gleis 
können in Gefällbahnhöfen aus der Richtungsgruppe 250 bis 
300°/,, aus einer Stationsgruppe 160 bis 180 °/, der in Flach- 
bahnhöfen zu leistenden Wagen abgeführt werden. 

Aufser dem Vergleiche zwischen beiden Arten von Bahnhöfen 
ermöglicht die Übersicht 6, einfach festzustellen, mit wie vielen 
Sammel- oder Leerung-Gleisen für die Richtungsgruppe und 


mit wie vielen Stationsgruppen jeder Bahnhof ausgestattet sein 


muls, damit die über die Hauptverteilstellen zulaufenden Wagen 
von den Brennpunkten 2. Reihe bewältigt werden können. 

Die Zahl der für die Zugbildung nötigen Anlagen ist mit 
den zu den Vorgängen gehörigen Zugzeiten allgemein auch 
rechnerisch zu ermitteln; denn bei Vorhandensein einer Haupt- 
verteilstelle müssen Möglichkeiten des Leerens für die Richtungs- 
gruppen und Anlagen für die Nachordnung stets in der Anzahl 
angeordnet werden, die dem Verhältnisse der mafsgebenden 
Zugzeit des betreffenden Vorganges zu der Hauptverteilung 
entspricht. Ist С“ der malsgebende Zeitbedarf der Haupt- 
verteilung und Uu der des folgenden Vorganges bei gleicher 
Zugstärke, so ist das Verhältnis der Leistungen der beiden 
Vorgänge (71:64, die Anzahl der für den Vorgang 2. Reihe 
nötigen Anlagen. 

Nun sind die für die Leistung malsgebenden Zugzeitlinien 
aller Vorgänge der Gefällbahnhöfe Parabeln der Geichung 


‚„=V2.w.p Веі gleicher Zugstärke wird daher t“, t'u, = 


үр" :р', wenn р’ die Wertziffer des Hauptverteilvorganges, 
p“ die der Parabel der mafsgebenden ganzen Zeit bezeichnet. 
Da p' = 1, wird t: t“, = Үр”. Diese Gleichung gilt für 
alle Zugstärken in einem bestimmten Vorgange, woraus folgt, 
dafs einer Hauptverteilstelle auf Gefällbahnhöfen bei allen 
Zugstärken dieselbe Zahl der Leerungsgleise oder Stations- 
gruppen entspricht, die der Wurzel aus der Wertziffer der für 
den Vorgang mafsgebenden ganzen Zeit entnommen werden kann. 


Anders verhalten sich die Anlagen der Flachbahnhöfe. 
Bei diesen wachsen die Zugzeiten der Vorgänge 2. Reihe im 
Gegensatze zu den Zeiten der Hauptverteilstelle entweder 
geradlinig oder, wie für die malsgebenden Teile der Ordnung 
nach Stationen, durch Zusammensetzung gerader und para- 
bolischer Werte so an, dafs sich das Verhältnis der Zeiten 
jedes nachgeordneten Vorganges zu den Hauptverteilzeiten mit 
waclisender Zugstärke stetig vergrölsert. Bei den Zugbilde-, 
Sammel- und Überführ-Vorgängen, deren für die Leistung in 


Betracht kommende Zugzeitlinien nach Textabb. 26 Gerade 


Zwecks vergleichenden Überblickes über die Unterschiede ` 
in den erreichbaren Leistungen der Bahnhofteile wurden die | 


der Gleichung t,=(1 + 0,025.w).b sind, ergibt sich das Ver- 
hältnis der Zeiten, wenn (б, und t“, die obige Bedeutung 
behalten und t“, die Wertziffer hi Zb entspricht, zu 

Ga (14 0,025 ж). Ы“ (1+0,025.w).b 


La V2.w.p v2w 
41* 


, oder da p' = 1 zu 


Übersicht 6. 
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Leistungen der Brennpunkte. 


| 


Brennpunkt 


| 


Gefäll- und Flachbahnhöfe: 


А. jede Hauptverteilstelle, Abrollkopf 
oder Hauptberg ЧАА 


інке 
. 


2. Gefällbahnhöfe: 


ist belegt durch 
einen Zug 
während tz 
Minuten bei 
w = 


Wagen 


Bei T = 24, also Ті, = 20st = 1200 min leistet 


Ті, 
Wa = Z.w Z=; eg: Қы 


In Ist zu voll be- 
leisten bei 


der Brennpunkt bei 
w = 


Züge | Wagen Züge | Wagen 
1 


іш. 


В. jedes Leerungsgleis der Richtungs- | | 
gruppe: | | | 
a) bei geringer Sammelung . . . | 8,5 | 10,9 | 12 140. 49200 110 5500 | 100 6000 210 | 275 | 300 | 2 
b) bei mittelmälsiger Sammelung . 119,8 | 16,4 18 | 93 | 2790 783 8650 66 3960 7” 140 | 182 , 198 2 
с) bei eingehender Sammelung . . |16,3 21 198 73 | 2190 | 57 2850 | 52 8120 ; 109 | 143 156 ! 8 
C. jede Stationsgruppe: | | | | | | | 
a) bei geringer Nachordnung, Durch- | | | | | 
gangzüge . - . 12,8 | 16,4 18 | 98 2790 ` 78 3650 Ä 66 | 3960 14 | e A 198 ' 2 
b) bei mittelmäfsiger Nachordnune- 21,2 27,4 | 80 56 1680 A4 2200. 40` 2400 a 120. 3 
с) bei eingehender Nachordnung, | x f | | | 
Nahzüße ........ . |988|96, 42 j 1260 | 32| 1600 i 30 1800 63 8 9 4 
3. Flachbahnhöfe: | | x | x | | | 
В. jedes Sammel- oder Abzuggleis der | | | | | | | 
Richtungsgruppe: | | | | | 
а) bei Sammeln ohne Bremsordnung, | | | u 
Eckverkehr . . . . 14,2 | 18,2 20,81 84 2520 | 66 | 3300 | 59 8540 |196 165 | 177 2 
b) bei geringer Sammelung, Fernzüge 98,8 80,8 | 34,2|| 50 1500 ' 39 1950 | 85 2100 | 10 97 105 4 
с) bei mittelmäfsiger Sammelung . 392,8 41,6, 46,3 37 1110 28 | 1400 | 26 1560 55 | 10 | 78 d 
d) bei eingehender Sammelung, | | | | | 
Durchgangzüge . . . . . . . | 39,4 50,7 563) 30 900 23 | 150 | 21 1260 — 45: 57 68 6 
C. jede Stationsgruppe: | | | | | | | 
a) bei Abzug am obern Ende und | | | | | | 
1. bei geringer Nachordnung, | | 
Durchgangzüge . . . . , . |9227 |29,1 322] 58 | 1590 ul 2050 97) 2220 ! т |102 11| 3 
2. bei mittelmälsigerNachordnung ' 88,2 42,6 47,2| 36 1080 28 x 140 25 1500 |! 54 70 | 75 5 
3. bei eingehender ne | | | 
Nahzüge . . . 22. | 437 |56,1,62,2|| 27 810 9] 1050 19 1140 40. 52 | 57 6 
b) Leerung der Gruppe“ in ER Ab- | | | 
laufrichtung nach einem Auszieh- | | | 
gleise oder einer unmittelbar an- | x 
geschlossenen Ausfahrgruppe: | | 
1. bei geringer Nachordnung, | | | 
Durchgangzüge . + . 915 27,6 30,5 | 55 | 1650 43 2150 39 2340 82 1081117 3 
2. bei mittelmäfsiger Nachordnung 32,0 411 45,5; 37 1110 29 1450 26 1560 55) 72 | 78 5 
3. bei eingehender КЕ | | | | | 
Nahzüge . . . 42,5 545 60,5| 98 840 22 1100 2% 1140 42 55! 57 6 
с) bei Anlage der Gruppe in goe: | | 
gehendem Gefälle und Leerung x | 
nach einem Ausziehgleise bei | | | x | 
mittelmäfsiger Nachordnung . | 18,6 239 26,3: 64 | 1920 50 | 2500 45 2100 1% ‚ 14 135 3 
beim Ordnen nach Stationen (Textabb. 27) verhalten sich, | Aus beiden Gleichungen geht hervor, dals die Gröfse 
wenn b“ die ganze Wertziffer aller geradlinigen, p“ = [2 V pl? | а: mit steigender Wagenzahl anwächst, was zu der Mög- 


die aller parabolischen Teilzeiten bezeichnet, zu 


а, КИШ 


_ V2.w.p"+(1+0,025w).b" 


V2w 


tu М2 ж.р" 4 (1 4- 0,025 е) bn 


b’ 


lichkeit führen könnte, dafs bei Flachbahnhöfen für den gleichen 
Vorgang für die Behandelung längerer Züge mehr Zugbilde- 
oder Überführ-Gleise und mehr Stationsgruppen vorgesehen 
werden mülsten, als bei kürzeren Zügen, oder dafs mindestens 
bei gleichbleibender Anzahl der Überschufs an Leistungsfähigkeit 
mehrerer Anlagen 2. Reihe über die Leistung der Haupt- 
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ablaufanlage bei gröfseren Zugstärken verhältnismälsig geringer 
wäre, als bei kleinen. Tatsächlich tritt dies jedoch nicht 
wahrnehmbar in Erscheinung. 

Die Gleichungen können in der eben angegebenen Gestalt 
zur Bestimmung der Ordnungsanlagen nur verwendet werden, 
wenn alle Wagen über die Hauptverteilstelle demselben 
Ordnungsvorgange zugeführt werden. Soll etwa der Teil 1:х 
aller Wagen ohne Nachordnung, ein anderer 1:у mit Nach: 
ordnung weiter behandelt werden, so kann man die Berechnung 
mit denselben Gleichungen durchführen; man erhält aus 
Cat, д die Zahl der Leerungsgleise der Richtungsgruppe für 
1:х der ganzen Leistung der Hauptverteilstelle, aus t'u :у. t'u 
die der für 1:y aller Wagen erforderlichen Stationsgruppen. 

Bisher war stets angenommen, dafs auf allen mit einem 
Bahnhofe verbundenen Strecken Züge mit gleicher Belastung 
fahren und deshalb im Bahnhofe auch durchweg gleich belastete 
Züge behandelt werden. Bildet nun ein Bahnhof, wie Chemnitz 
oder Offenburg, einen Knoten von Strecken mit verschiedener 
Belastung der Züge, so ist auch die Berechnung der dann 
erforderlichen Anlagen aus den Zugzeiten mit den aufgestellten 
Gleichungen durchführbar, wenn statt der für die betrachteten 
Vorgänge bisher als gleich angenommenen Zugstärke w die 
verschiedenen Werte wi und м” eingesetzt werden. Mit den 
dann allgemein gültigen Gleichungen: 


t'a М 

t'a V w 

t 1-+ 0,025. м). Ъ“ 

$ көген (IT SE ) und 

Си МЕТІ 

GC ү 2.ж"'.р" + (14 0,025.) 
d V 2 w 


ist die richtige Berechnung aller Anlagen für bestimmte 
Leistungen, oder umgekehrt der mit vorhandenen Anlagen zu 
bewältigenden Leistungen für jede Zugstärke möglich. 

Dieser Berechnung der Leistungsfähigkeit liegen zwar nur 
reine Gefäll- oder Flach-Bahnlıiöfe zu Grunde. Mit den ermittelten 
Zugzeitlinien, Wertziffern und Gleichungen können aber auch 
die Leistungen und Behandlungszeiten bei jeder aus Teilen von 
Gefäll- und Flach-Balınhöfen zusammengesetzten Anordnung 
berechnet, oder für bestimmte Leistungen die erforderlichen 
Anlagen bestimmt werden, also ist weitestgehende Prüfung aller 
vorkommenden Anordnungen möglich. 

Als aus Anlagen von Gefäll- und Flach-Bahnhöfen gemischte 
Anordnungen kommen beispielweise in Frage: Anlage der 
Stationsgruppe eines Flachbahnhofes in durchgehendem Gefälle*), 
Hache Anlage der Zerlegungsgruppe mit Eselsrücken als Haupt- 
verteilstelle, an die sich die übrigen Gruppen in durchgehendem 
Gefälle anschlielsen, wie für den neuen Bahnhof Singen vor- 
gesehen ist, oder Anlagen der Zerlegungsgruppe und der 
Ordnungsgruppen іп durchgehendem Gefälle, während der Abzug 
in die flache Ausfahrgruppe mit Lokomotiven erfolgt, eine 
Abart des Bahnhofes Leipzig-Engelsdorf, die freilich wegen der 
Aufgabe der raschen Leerung der Ordnungsgruppen nicht 
empfohlen, aber durch das Gelände bedingt werden kann. 

Näheres Eingehen auf diese Arten des Ausbaues der 


—  —— EE — E Er s o T O O — 


x 
x 


Verschiebebahnhöfe würde hier zu weit führen; bei den aus- ' 
führlicheren Untersuchungen wurde als Beispiel der Verwendung 


der Zugzeitlinien für eine derartige Prüfung anders gearteter 
Gruppenanordnungeu nur die zuerst genannte Anlage der 
Stationsgruppe eines Flachbahnhofes in durchgehendem Gefälle 
betrachtet und das Ergebnis in Übersicht 6 mit aufgenommen. 

Die Grundlage für derartige Untersuchungen erscheint 
durch die bisherigen Darlegungen über die Verwendung der 
Zugzeitlinie bei der Ausstattung der Verschiebebahnhöfe ge- 


*) А. 4. V. S. 35, 36. 


schaffen, auch der Einfluls der Zugstärke auf die Leistungen 
ist so weit besprochen, dafs nun die Benutzung der Zugzeit- 
linien zur Bestimmung der erforderlichen Arbeitkräfte erörtert 
werden kann, 


7. Für die Bemessung der Arbeitkräfte mafsgebende Zeiten. 


Die in den vorhergehenden Abschnitten behandelte Leistungs- 
fähigkeit betrifft die technisch mögliche Leistung, sie bildet 
also eine Grenze, über die hinaus die Brennpunkte nicht 
belastet werden können. 

Die erfolgreiche Bewältigung der Spitzenleistung wie jeder 
bestimmten Leistung überhaupt ist jedoch nicht allein von der 
lLeistungsfähigkeit der technischen Anlagen abhängig, eine 
wesentliche Rolle spielt dabei die richtige Einteilung eines 
Teiles der für den Verschiebebetrieb nötigen Mannschaften und 
der auf Flachbahnhöfen tätigen Lokomotiven. 

Manche Mannschaften bleiben zwar ihrer Zahl nach für 
kleine oder grolse Leistungen des Bahnhofes annähernd oder 
völlig unverändert, nämlich solche, deren Tätigkeit an einen 
bestimmten Ort gebunden ist, wie die Verschiebemeister und 
die mit der eigentlichen Zerlegung der Züge Beschäftigten an 
den Hauptverteilstellen, die Hemmschuhleger in den Richtungs- 
und Stations-Gruppen, die Leiter des Zugbildegeschäftes und die 
Stellwerks- und Weichen-Wärter. Die für eine Tagesleistung 
nötige Zahl dieser hängt nur von der Länge der täglichen Be- 
triebszeit, die Zahl der Hemmschuhleger und Weichenwärter, 
aulserdem von der Zahl der іп den Ordnungsgruppen zu be- 
dienenden Gleise ab. Von Unterschieden in der Bahnlıof- 
leistung oder in den Zugstärken werden diese »bodenständigen« 
Teile der Mannschaft so wenig berührt, dafs sie für diese Be- 
trachtung ausgeschieden werden können. 

Unmittelbar von der Leistung hängt dagegen die Zahl 
derer ab, deren Tätigkeit das Zurücklegen von Wegen erfordert. 
Solche »fahrendes Verschieberotten sind auf Gefäll- und Flach- 
Bahnhöfen die im Ordnungs- und Zugbilde-Dienste Tätigen. 
Diese Rotten, denen auf Flachbahnhöfen stets eine Lokomotive 
mit gleichen Dienstschichten zugeteilt ist, besorgen bei beiden 
Arten der Bahnhöfe die während der ganzen Behandelung eines 
Zuges erforderlichen Arbeiten, die in der Richtungsgruppe 
beginnen, in der Ausfahrgruppe endigen. Fahrende Rotten 
bilden auf Gefällbahnhöfen weiter die mit dem Zuführen der 
zu zerlegenden Züge an und über den Ablaufpunkt beschäftigten 
Zugablasser. Diese Arbeitkräfte müssen während oder nach 
einer Verschiebung wieder zum Ausgangspunkte des Vorganges 
zurückkehren, bevor sie zu neucr Arbeit verwendet werden 
können. Das gilt auch für die zum Abdrücken der Züge 
über den Hauptberg der Flachbahnliöfe nötigen Lokomotiven. 

Nach dieser für die Rückkehr nötigen, für Verschiebungen 
nicht verwertbaren Zeit muls festgestellt werden, dafs die 
Höchstleistung mit nur einer Rotte oder einer Lokomotive nicht 
erreicht werden kann, worauf schon in Abschnitt 5 hingewiesen 
wurde, weil die für die Einteilung der Arbeitkräfte mafís- 
gebenden Zeiten stets grölser sein müssen, als die Behandelungs-, 
also auch grölser, als die für die Leistung mafsgebenden Zeiten. 
Sie übertreffen im Zugbildebetriebe die Behandelungszeiten 
mindestens um die für die Rückkehr nötigen Zeiten; dazu ist 
weiter zu berücksichtigen, dafs das Geschäft nach Rückkehr 
der Mannschaften und Lokomotiven auch nicht sofort wieder 
aufgenommen werden kann, sondern erst neue Weisungen ent- 
gegen genommen werden müssen, für die die Rückkehrzeit zu 
verlängern ist. Diese Zuschläge sind im Gegensatze zu allen 
bisher besprochenen Zeiten von den Zugstärken unabhängig. 
Sie sind wie folgt zu bestimmen, 

Für die Rückkehr der Mannschaften bei Ordnungs-" und 
Zugbilde-Vorgängen der Gefällbahnhöfe ist die Zeit zu rechnen, 
in der der Weg von der Ausfahrgruppe .zur Richtungsgruppe 


| zu Fufse zurückgelegt werden kann. Die Entfernung beträgt 
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etwa 800 bis 1000 m, so dass 10 bis 12 min dafür ausreichen. 
Beträgt der erwähnte Zuschlag 3 min, so ist im Ganzen ein 
Zuschlag von rund 15 min zu der reinen Behandelungszeit 
zu machen, 

Bei den entsprechenden Vorgängen der Flachbahnhöfe 
entspricht die Rückkehrzeit der Leerfahrt der Lokomotive über 
die bei der Überführung zurückgelegten Strecken, da die 
Mannschaft auf der Lokomotive zurückkehrt. Als Pause bis 
zur Wiederaufnahme des Geschäftes sollen durchweg 5 min 
eingesetzt werden, womit dann auch die etwaige Behinderung 
der sofortigen Rückkehr der Lokomotive aus der Ausfahrgruppe 
durch eben ausfahrende Züge, und durch Wasserfassen berück- 
sichtigt ist. 

Auf die Grundlagen für die Zuteilung an Mannschaften 
und Lokomotiven zur Zerlegegruppe muls näher eingegangen 
werden. In der von Ammann ermittelten durchschnittlichen 
Zeit für Züge von 50 Wagen, die zur Bildung der Zugzeit- 
linie benutzt wurde, sind Pausen im Abroll- oder Ablauf-Betriebe 
soweit enthalten, als Ammann unter der Annahme zwei- 
gleisiger Verteilstellen die angegebene Zeit vom Beginne des 
Ablaufes des ersten bis zu dem des zweiten Zuges rechnet. 
Der zweite Zug muls also während der Behandelung des ersten 
an den Ablaufpunkt, oder, was nur bei Gefällbahnhöfen möglich 
ist, unmittelbar an das Ende des ersten Zuges herangebracht 
sein. 
beim Zerlegen tätigen Rotte oder Lokomotive mitbesorgt wird, 
ist demnach in den ermittelten Zeiten nicht enthalten und 
muls zu der in der Zugzeitlinie gegebenen Leistungszeit zuge- 
geschlagen werden. 

Die Strecke, über die die Zuführung zur Verteilstelle 
erfolgt, ist unabhängig von der Zugstärke stets gleich dem 
Wege, den die Zugspitze dabei zurückzulegen hat; im Mittel 
können dafür bei Gefäll- und Flach-Bahnhöfen 250 m angenommen 
werden. 

Für Gefällbahnhöfe ergibt sich nun daraus eine für alle 
Zugstärken gleiche Zeit, weil ja bei Annahme gleichzeitigen 
L,ösens der Bremsen kürzere und längere Züge gleich rasch 
in Bewegung gesetzt und der Verteilstelle zugeführt werden 
können; diese Zeit beträgt genau genug mit v = Y2g.(h’—h‘,) 
і--2.1:у. Dabei soll ungünstig angenommen werden, dafs 
die bei der Zuführung zu erreichende Höchstgeschwindigkeit 
v auf der Teilstrecke 1" = 150 m der ganzen Strecke 1 = 250 m 
erreicht ist, und dann wieder auf у = о vor dem Ablaufe 
gemindert wird. Als mittlere Geschwindigkeit gilt dann v:2. 
In den Gleichungen bezeichnet aufser den genannten Werten 
g die Erdbeschleunigung, t die für die Zuführung erforderliche 
Zeit in sek, h‘ die auf der Strecke 1' mit dem Gefälle s über- 
wundene Höhe in m, und h‘ =1'.w, die Widerstandshöhe 
für den Weg I’. Der Laufwiderstand w, wird nach Ammann*) 


| 
| 
x 
| 


! 


Der Zeitbedarf für die Zuführung, die von der auch ` 


im Mittel mit 4°,,,, 8 entsprechend dem Gefälle der Zerlege- ` 


gleise auf Gefällbahnhöfen mit 1:100 oder 1:150 eingesetzt. 
Man erhält dann als Zeitbedarf der Zuführung 1,5 bis 2 min. 

Der Zuführzeit ist nun zwecks Bemessung der Arbeitkräfte 
noch die Zeit zuzuschlagen, in der eine Rotte von dem zuletzt 
abgelaufenen Zuge nach Erhalt neuer Weisung den nächsten 
von ihr zu bedienenden Zug und die zugewiesenen Bremsplätze 
besetzt. Ein Teil der Rotte kann dies schon im Verlaufe der 
fortschreitenden Zerlegung des vorigen Zuges tun; deshalb 
kann die entstehende Pause in der Verwendung der Rotte kurz, 
etwa zu 3 bis 3,5 min angenommen werden. 

Mit den beiden für alle Zugstärken gleichen Zeitzuschlägen 
ergeben sich für die Abrollköpfe der Gefällbahnhöfe die in 
Textabb. 23 dargestellten Zugzeiten für Behandelung, Leistungs- 
fähigkeit und Arbeitaufwand. 

Auf Flachbahnhöfen folgt der Zeitaufwand der Lokomotive 
für die Zuführung der Züge zum Ablaufberge aus einer für 

*) 4. 8. 26. 
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250 m Verschiebeweg aufzustellenden Zugzeitlinie (Textabb. 28). 
Aufser der Zuführung und dem Abdrücken hat die Lokomotive 
weiterhin die Rückfahrt in die Zerlegegruppe und das Absetzen 
vom Ablaufe ausgeschlossener oder eiliger Wagen von den 
inzwischen eingetroffenen folgenden Zügen zu erledigen. Von 
den für diese Arbeiten nötigen Zeiten könnte man die für die 
Rückfahrt vom Ablaufberge an den nächsten abzudrückenden 
Zug aus der zurückzulegenden Strecke ermitteln; sie soll jedoch 
in der Zeit von 15 min im Ganzen enthalten sein, die naclı 
Erfahrungen bei der Einteilung der Lokomotiven auf zahl- 
reichen deutschen Flachbahnhöfen durchschnittlich für die 
Rückfahrt, für das Absetzen von Wagen, für Wasserfassen, für 
das Abwarten grade stattfindender Einfahrten und für sonstige 
Pausen angesetzt werden тиз. 


8. Die Bemessung der Arbeitkräfte aus den Zugzeiten. 


Die obigen Abbildungen zeigen, wie die Zeiten der vollen 
Vorgänge t,, aus den von der Zugstärke abhängigen дег Be- 
handelung und den für alle Zugstärken innerhalb eines Vor- 
ganges unveränderlichen Zuschlägen entstehen, die nun für die 
Bemessung der Rotten und Lokomotiven malsgebend sind. Die 
Zeiten t,, sind für alle Arten der Verschiebevorgänge іп Aus- 
drücken zu fassen. DBezeichnet Б, den Betrag der Wertziffern 
b aller für die Behandelung eines Zuges nötigen Teilvorgänge 
mit. Lokomotivbewegung, pg die Wertziffern der Zugzeitparabel 
für die Behandelungszeit aller Teilvorgänge mit freiem Ablaufe. 
und c den Betrag der Zeitzuschläge für Rückkehr der Arbeit- 
kräfte, Betriebspausen und ähnliche Ursachen, so erhält man 
nach den obigen Gleichungen für: 

die ganzen Vorgänge auf Gefällbahnhöfen, bei denen alle 
Teile mit freiem Ablaufe erfolgen, 
ta = V2.w. Ps + c; 
die einfachen Zugbilde- und Überführ-Vorgänge der Flach- 
bahnhöfe 


{л = (1 + 0,025.w).b, + с; 
die aus Lokomotivbewegungen und Ablaufvorgängen zusammen- 
gesetzten Vorgänge, Hauptverteillung und Ordnung пас! 
Stationen der Flachbahnhöfe 


ta = V2.w.p -- (1 0,025.ж). 0-е. 

Mit diesen Zeiten t,, können nun die zuzuteilenden Manu. 
schaften oder Rotten und die Lokomotiven bestimmt werden. 
Z=T,:t,n gab die technische Leistungsfähigkeit der Einzel- 
anlagen an, 4° =T i:t, liefert die Anzahl der Züge, für deren 
Verarbeitung während der ganzen täglichen Betriebszeit eine 
Verschieberotte oder eine Lokomotive zugeteilt sein mufs. 

Die Zugzahl 2°, aus der sich die tägliche Wagenzahl 
W'=2'.w ergibt, ist wesentlich für die Leistung дег in den 
Zerlegegleisen tätigen Zugablasser und Lokomotiven: weiter 
dient sie auch unmittelbar zur Bemessung der Zahl der Mann- 
schaften dann, wenn ein Bahnhof so reichlich mit Leerung:- 
gleisen der Richtungsgruppe oder mit Stationsgruppen ausge- 
stattet ist, dafs eine technische Leistungsgrenze kaum vor- 
handen, die gegenseitige Behinderung der Rotten also ausge- 
schlossen ist. Bei der täglichen Bahnhofsleistung von Z Zügen 
ist in diesem Falle die dauernd zu beschäftigende Rottenzahl 
Rm Z; A A WEEN KH 

Ergibt sich R als gebrochene Zahl, so ist daraus zu 
ersehen, dafs die Zuteilung einer Rotte nur während eines 
dem Bruche entsprechenden Teiles der täglichen Betriebszeit 
nötig ist. 

Ist dagegen nur eine Stationsgruppe, oder nur ein Leerungs- 
gleis der Richtungsgruppe vorhanden, also nur beschränkte 
Leistung möglich, so ist es, ebenso wie für Bemessung der 
Rotten der Zugablasser und der Lokomotiven am Hauptberge. 
wichtig, zu wissen, wieviele Rotten r oder Lokomotiven zur 
Bewältigung der erreichbaren Leistung nötig sind, oder bi: 


ie ырны E L. ie gege E ET TT mee E, Ee, АНААН __ 
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zu welcher Leistung mehrere dieser Arbeitkräfte ohne gegen- 
seitige Behinderung gleichzeitig beschäftigt werden können. 
Auch dies kann man aus den Zugzeiten feststellen, und zwar 
erhält man die zur Höchstleistung erforderliche Rottenzahl aus 
r= Li: tiL- 

Ist r eine gebrochene Zahl, so muls die Zahl der Rotten 
oder Lokomotiven zur Erreichung der vollen Leistung für die 
ganze Betriebszeit auf die nächst höhere volle Zahl abgerundet 
werden; dies bedeutet eine dauernd geringere Ausnutzung aller 
Arbeitkräfte, die jedoch nicht zu umgehen ist, weil die durch 
(т, beschränkte technische Leistung eben nicht gleichzeitig 
die volle Arbeitleistung von mehr als r Arbeitkräften zuläfst, 
also auch bei nur zeitweise über r verstärkter Rottenzahl das 
Aufarbeiten der Rückstände nicht möglich ist, die bei zeitweilig 
in geringerer Zahl tätigen Rotten oder Lokomotiven entstehen. 

Die Rücksicht auf möglichst volle Ausnutzung der Arbeit- 
kräfte zieht also in diesem Falle niedrigere Leistungsgrenzen 
nach sich, die aus den obigen Gleichungen folgen. x während 
der ganzen Betriebszeit Т tätige Rotten können nur dann die 
volle tägliche Leistung vonx.Z2’=x.T, :t,, Zügen bewältigen, 
wenn t,, > х. ё, ist, wobei x eine ganze Zahl bedeutet. 

Mit den Gleichungen wurden für die Zerlege-Vorgänge und 
für die mittleren Leistungen der Ordnungs- und Zugbilde- 
Vorgänge die erforderlichen Arbeitkräfte für alle zu bewältigenden 
ganzen Leistungen bei Zugstärken von 30, 50 und 60 Wagen 
ermittelt. Dabei wurden Betriebszeiten von 16 und 24 st be- 
rücksichtigt und der entsprechende Bedarf an Mannschaften 
und Lokomotiven auf Tafel 44 dargestellt. Das stufenmälsige 
Ansteigen der Hauptlinie der Arbeitkräfte zeigt die Grenzen der 
Arbeitleistungen der einzelnen ganztägig beschäftigten Rotten 
oder Lokomotiven; aus den kleineren Zwischenstufen ist zu 
ersehen, bis zu welchen Grenzen die Zuteilung einzelner Rotten 
während nur 8 oder 16 st genügt. 

Aus Tafel 44 ist festzustellen, dafs die Überlegenheit der 
Gefällbahnhöfe an technischer Leistungsfähigkeit ihrer Ordnungs- 
anlagen auch grölsere Leistungen der einzelnen Verschieberotten 
zulälst. So erheblich, wie bei der technischen Leistung ist 
jedoch der Vorteil der Gefällbahnhöfe bei der Arbeitleistung 
der hier nur betrachteten «fahrenden» Rotten nicht. Dies 
hängt damit zusammen, dafs die Zeitzuschläge für die Rückkehr 
der Rotten im Verhältnisse zu den für die Leistungsfähigkeit 
malsgebenden Zeiten bei den Vorgängen der Gefällbahnhöfe 
wesentlich höher sind. Aus diesem Verhältnisse der t,, und Ly 
bietet sich jedoch für die Anlage und Leistung des Bahnhofes 
der Vorteil, dals in einem bestimmten Brennpunkte mehrere 
Rotten neben einander tätig sein können, dals also eine zunächst 
geringere Leistung eines Bahnhofes bei wachsendem Verkehre 
länger mit bereits bestehenden Anlagen nur durch Zuteilung 
mehrerer Rotten erhöht werden kann, während man bei Flach- 
bahnhöfen rascher zur Erweiterung schreiten mufs, wenn nicht 
viele Rotten unter geringer Ausnutzung beschäftigt werden 
sollen. 

Die bei voller Ausnutzung aller beschäftigten Kräfte zu 
erzielenden Grenzleistungen sind der Tafel 44 zu entnehmen, 
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wobei man erkennt, wie unverhältnismälsig rasch der Arbeit- 
aufwand bei höheren, als den bezeichneten Grenzleistungen 
ansteigt; werden höhere Leistungen dauernd verlangt, so müssen 
die in Frage kommenden Brennpunkte zur Vermeidung unnötiger 
Kosten meist melırfach angeordnet werden. Die Zuteilung von 
Arbeitkräften, die in anderen Gruppen nicht voll beschäftigt 
sind, zwecks zeitweiser Aushülfe verspricht nach dem Gesagten 
nur selten, und auch dann nur geringen Erfolg. Ist L: die 
Grenzleistung bei nur voller Beschäftigung der Arbeitkräfte, 
Li: die Höchstleistung des Brennpunktes überhaupt, Т die 
tägliche Betriebszeit und x die Zeit, während der eine fremde 
Rotte zur Aushülfe beigezogen wird, so ist die mit der Aushülfe 
zu bewältigende Leistung L=L'’+x.(L''—L‘):T, woraus 
man zur Ergänzung der bisher gegebenen Gleichungen für 
bestimmte Leistung L die Zeit x ermitteln kann, während 
der eine Rotte oder Lokomotive zur Aushülfe eingestellt 
werden muls. 


Die für alle Zugstärken gleichen Zeitzuschläge machen 
sich bei den Zeiten für kleinere Zugstärken mehr bemerkbar, 
als bei der Behandelung längerer Züge. Daraus erklärt sich, 
dafs bei manchen Vorgängen, bei denen die Höchstleistung in 
Zügen von 50 oder 60 Wagen beispielweise von zwei Rotten 
bearbeitet werden kann, bei Zügen von 30 Wagen zur Erzielung 
der Höchstleistung eine Rotte mehr erforderlich ist, oder dals 
die Höchstzahl der Rotten schon bei verhältnismälsig geringerer 
Leistung einspringen тщз. Zu berücksichtigen ist jedoch, dafs 
das Verhältnis der Zeitzuschläge zu den für die Leistung 
malsgebenden Zeiten teilweise im gleichen Vorgange bei kurzen 
Zügen die gleichzeitige Beschäftigung von mehr Rotten gestattet, 
als bei langen, sodafs die oben besprochenen Grenzleistungen 
von nur vollbeschäftigten Rotten bei Zügen von 30 Wagen 
teilweise verhältnismäfsig höher sind, als bei solchen von 50 
und 60 Wagen, 


Zusammensetzung und Stärke der Rotten sind bei der 
durchgeführten Untersuchung unbeachtet geblieben, einmal, weil 
sie bei beiden Arten der Bahnhöfe als ungefähr gleich an- 
genommen werden können, dann, weil noch kein endgültiger 
Vergleich der wirtschaftlichen Güte der Arbeitleistungen der 
beiden Arten möglich wäre, wenn die Rotten verschiedene 
Stärke hätten und dem entsprechend eingesetzt würden. 


Ein solcher Vergleich muls alle, also auch die hier 
ausgeschiedenen «bodenständigen» Kräfte berücksichtigen, 
er bedeutet also die Ermittelung des wesentlichsten Teiles der 
Betriebskosten der Verschiebebahnhöfe.. Die Durchführung ` 
dieser Ermittelung geht weit über das Ziel der vorliegenden 
Arbeit hinaus; die Aufgabe, einen Weg zur richtigen Be- 
urteilung der von den Bestandteilen der Verschiebebahnhöfe 
zu verlangenden Leistungen und der für diese Leistungen 
erforderlichen Arbeitkräfte zu zeigen, erscheint durch die 
Ermittelung der Zugzeitlinien und die Führung des Nachweises 
ihrer allgemeinen Verwendbarkeit für alle in Betracht kommenden 
Arten der Anlage der Bahnhöfe gelöst. 


Zur deutschen Eisenbahnfrage. 


Bericht über das Gutachten von G. Franke, Unterstaatssekretär a. D in Berlin. 
(Stahl und Eisen 1922, Nr. 24.) 
Der bekannte Verwaltungsbeamte behandelt im Anschlusse ! für die ganze Öffentliche Wirtschaft teilen wir hier die Ansichten 


au das Gutachten des Reichsverbandes der Deutschen Industrie *) 
die beiden Fragen: können wir mit der gegenwärtigen Art der 
Verwaltung aus dem Zusammenbruche nach Wirtschaft und 
Betrieb heraus kommen ? und ist von einer eigenwirtschaftlichen 
Verwaltung durch eine gemeinwirtschaftliche Gesellschaft bessere 
Leistung zu erhoffen ? Bei der hohen Bedeutung der Eisenbahnen 


*) Stahl und Eisen 1922, Nr. 16. 
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des erfahrenen Fachmannes auszugweise mit. 

Die Ansicht, die Verlustwirtschaft sei die Folge hauptsächlich 
der Preise der Rohstoffe und Kohlen ist irrig. Diese Last trifft 
das ganze Grolsgewerbe, das gleichwohl nicht mit Verlust arbeitet, 
da die Preise der Fertigware ihr entsprechen, was auch bezüglich 
der Förderpreise der Eisenbahnen der Fall sein könnte, wenn 
man nicht erst mit deren Erhöhung eingesetzt hätte, als schon 
nicht mehr einbringbare Verluste eingetreten waren. 
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Die Ursachen liegen vielmehr im Sinken des ҮегКеһгев und in 
ungenügender Ausnutzung der Einrichtungen und Bediensteten, 
also in zu kleinem Umsatze bei zu hohen Selbstkosten. Dieselben 
Erscheinungen sind auch früher bei flauer Lage des Geschäftes 
regelmäfsig, aber bei den vergleichweise kleinen Schwankungen 
nicht unmittelbar Verluste bringend aufgetreten ; die Verzinsung 
der Anlagekosten der preulsischen Staatsbahnen ist durch solche 
Erhöhung der Selbstkosten nur in einem Jahre unter 5°], 
gesunken. Dabei waren die Zeiten starken Verkehres äufserlich 
durch den Eintritt von Mangel an Wagen erkennbar. In den 
Verlustjahren 1920/21 war die Sachlage eine andere. Trotz des 
tiefen Sinkens der Erzeugung von Waren traten Verkehrsperren 
bislang unbekannten Umfanges ein, obwohl die Mittel der 
Eisenbahnen zur Förderung an Einrichtungen, Fahrzeugen und 
Arbeitkräften stetig vermehrt wurden, ja teilweise überreichlich 
waren; die Nutzwirkung des Unternehmens sank gegen die Zeit 
vor dem Kriege unter die Hälfte, die Selbstkosten wurden mehr 
als verdoppelt. Eine Lokomotive hat 1920 nur die Hälfte der 
Nutzkilometer von 1913 geleistet, weil zu viele Lokomotiven 
in den Werkstätten standen und die einzelne Ausbesserung zu 
lange dauerte, auch war der Betrieb zu schwerfällig, der Umlauf 
eines Güterwagens dauerte im Winter 1921/22 statt früher 2,6 
nun 6 Tage. Im Gutachten des Reichsverbandes der Deutschen 
Industrie wird dabei sachlich nachgewiesen, dals auch die 
Leistung der Bediensteten auf 50°/, gesunken ist. 

Die früher verwendeten kleinen Mittel zur Hebung ein- 
getretener Mängel: erhöhte Sparsamkeit und Regelung der Zahl 
der Bediensteten nach «еп geringen Schwankungen des Verkehres 
sind gegenüber den heutigen Verhältnissen bedeutunglos; heute 
handelt es sich um die Fragen: kann die Volkswirtschaft die 
Doppelung der Selbstkosten tragen, mit welchen Mitteln ist 
diese zu decken, und woher sind die entsprechenden tatsächlichen 
Werte zu nehmen? Neben der angestrebten Sparsamkeit und 
den Erhöhungen der Fördersätze, Mittel der Verwaltung der 
Reichsbahnen, die sich als ungenügend erwiesen haben, mufs 
vor allem eine wesentliche Steigerung der Leistung im Durch- 
schnitte erreicht werden, und es entsteht die Frage, ob das 
auch mit der alten Art der Verwaltung, oder nur durch Bildung 
einer eigenwirtschaftlich geleiteten Gesellschaft möglich ist. 
Nach dem Vorbilde eines kaufmännischen Unternehmens muls 
neben der Steigerung der Güte der Betriebsleistung eine auf 
Vermehrung gerichtete Pflege des Verkehres einsetzen, die die 
Erhöhung des Grades der Ausnutzung der Verkehrsmittel und 
der an Zahl äulserst zu beschränkenden Bediensteten ermöglicht. 

Über die Notwendigkeit und Verwendbarkeit dieser Mals- 
nalımen sind die Verwaltung der Reichsbahnen und das Gut- 
achten scharf verschiedener Meinung. Erstere*) sagt, dafs 
die Höhe der Anforderungen Ende 1921 über die Leistungs- 
fähigkeit zwar hinaus ging, dafs sich diese aber gegen 1919 
erheblich und stetig gesteigert habe, daher befriedigend sei. 
Die durchschnittliche Leistung der Bediensteten betrug 1921 
mindestens 55, 1919 nur 439, der von 1913, woraus sich 
fortschreitende Besserung ergibt. Solche Aufbesserungen heben 
aber das Übel nicht, der Gütergrad von 1913 mus das Ziel 
des Strebens sein. Trotz reichlichen Bestandes an Wagen 
war die Gestellung im Winter 1921/22 sowohl gegenüber den 
Forderungen des Verkehres, als auch im Vergleiche mit 1913 
unzureichend, so dals Sperrungen des Verkehres unvermeidlich 
wurden und die freie Entfaltung unserer Wirtschaft hemnten. 
Ähnlich ungenügend wirken auch kleine Minderungen der 
Selbstkosten. 

Diese Verschiedenheit der Ansichten über die Lage 
bedingt auch die der Wahl der Mittel zur Gesundung. Die 
Malsnahmen der Verwaltung: schnellere Ausbesserung, Hebung 
der Leistung der Bediensteten, Verbesserung des Betriebes, 
Sparsamkeit, Vermietungen und Nutzung des Anzeigenwesens 


*) Gelbbuch „Zur Lage der Reichsbahn“, März 1922. 


wirken zwar günstig, aber nicht annähernd genügend; da 
Hauptmittel der Verwaltung sind immer wiederholte Erhöhungen 
der Fördersätze, daher ist in erster Linie zu prüfen, ob man 
das Gleichgewicht auf diesem Wege erreichen kann. Die 
Entwürfe des Haushaltes der Reichsbahnen sahen an Aus 
gahen vor für 1921 34, für 1922 zuerst 43, dann 6%, dann 
72, dann 97 Milliarden. Die Erhöhung der Fördersätze für 
1. Mai 1922 setzt 114, die für 1. Juni 1922 133 Milliarden 
voraus. Zur Deckung sind die Frachtsätze erhöht am 1, XI 21 
um 30, 1. XII. 21 um 50, 1. П. 22 um 30, 1. Ш. 22 un 
20, 1. IV. 22 um 40, 1. V. 22 um 20, 1. VI. 22 um 25"; 
seitdem sind weitere Steigerungen eingetreten. Die Sätze des 
Reiseverkehres wurden erhöht am 1. XII. 21 um 30, 1.11.22 
um 75°;,, später noch weiter. So ist das Reisen in den 
verschiedenen Klassen um das 14 bis 18fache gegen 1913 
verteuert, die Fracht bis Mai 1922 zahlenmälsig um das 
55 fache; aulserdem sind aber sehr viele Sondersätze aufgehoben, 
und die Einteilung der Güter nebst vielen Vorschriften ver- 
schärft, so dafs die Verteuerung in der Tat erheblich weiter 
geht. Vergleicht man die Solleinnahmen von 1920 mit den 
wirklichen von 1913, indem man berücksichtigt, dafs erstere 
von einer um 30°/, kleinern Menge an Gütern aufgebracht 
werden sollten, so steigt die Verteuerung für Mai 1922 auf 
das 67-, für Juni auf das 84fache von 1913. 

Der Reiseverkehr soll 11,6 Milliarden, der Güterverkehr 
nach Mai 1922 99, nach Juni 118 Milliarden aufbringen: 
früher war das Verhältnis 1:2, jetzt ist es rund 1:10. Der 
Reiseverkehr hat seine Kosten schon früher kaum gedeckt, 
jetzt tut er das auf Kosten des an sich schon belasteten 
Verkehres der Güter nur zu kleinem Teile. Eine Fahrt Berlin— 
Hamburg kostet in I. Klasse 432, in II. 262, in ІП. 157.4. 
100 kg Exprefsgut kosten 723 Æ, 100 kg Eilgut 429.4. 
100 kg Frachtgut 214.#. Sendet man einen Boten іп IV. Klasse 
hin und zurück, so kann man ihm noch 30.4 mitgeben, um 
die Kosten von 100 kg Frachtgut zu erreichen; mit weiterer 
Erhöhung der Frachtsätze steigt dieses Verhältnis weiter. 
Trotzdem klagt die Bevölkerung über die hohen Kosten de 
Reisens, 80°/, der Reisenden benutzen die IV. Klasse, breit 
Schichten sind überhaupt ausgeschlossen, und dabei werden 
die Selbstkosten für die Reisenden, auch für die vielen Aus 
länder, grolsen Teiles von den Verfrachtern von Güter 
getragen. Jede Verbesserung des Reiseverkehres bedentet 
also eine Verschlechterung der Wirtschaft, die von den Gûtem 
zu tragen ist. So muls das Bestreben entstehen, den Reise- 
verkehr einzuschränken, statt ihn zu heben; Abhülfe ist nur 
durch Senken der Selbstkosten auf dem Wege kaufmännischer 
Regelung der erhobenen Sätze für Reisen zu schaffen, dazu 


| wird aber eine von parlamentarischer Regierung abhängige 


Verwaltung jetzt bei uns nicht im Stande sein. 

Weiter ist ein Teil des Güterverkehres durch Mängd 
der Beförderung und die Поһе der Frachtsätze unterdrückt. 
und selbst für weitere Entfernungen auf den Lastkraftwagen 
geschoben, also mufs die nach Juni 1922 88 Milliarden betragend? 
Mehrbelastung gegen 1921 von den lebenswichtigen Güter 
getragen werden, deren Beförderung unumgänglich ist; sie 
führt zu Erhöhungen der Preise und Löhne, und so entsteht 
ein unheilvoller Kreis der Wirkungen, der einen der Gründe 
für die Vermehrung des Druckes von Papiergeld bildet. Somit 
hat es für die allgemeine Wirtschaft keine wesentliche Be 
deutung, ob das Gleichgewicht zwischen Einnahmen und Aus 
gaben der Eisenbahnen durch Frhöhen der Sätze hergestellt. 
oder ob die Verlustwirtschaft weiter geführt wird; sie bleibt 
in beiden Fällen gleich belastet, solange die Deckung durch 
die Notenpresse erfolgt und die Leistung nicht durch emè 
kaufmännische Führung des Betriebes verbessert wird. Dal: 
in dieser das einzige Heilmittel durchschlagender Wirkun: 
liegt, scheint heute die allgemeine Ansicht aller Beteiligten ZU 
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sein; diese Erkenntnis hat den Ruf nach Eigenwirtschaft, statt 
des reinen Staatsbetriebes geweckt. 


Die Gründe, weshalb der Staatsbetrieb wirtschaftlich weniger · 


günstig ist, als Eigenbetrieb, liegen in einer gewissen Schwer- 
fälligkeit und in dem Streben nach grundsätzlicher Einheitlich- 
keit und Zusammenfassung, die das Eingreifen des einzelnen 
Beamten nach eigener Beurteilung der Zweckmälfsigkeit im 
Einzelfalle erschwert und so den Willen zur Übernahme eigener 
Verantwortung abschwächt. Die Besetzung der Stellen weniger 
nach Tüchtigkeit, als nach anderen Gesichtspunkten, namentlich 
nach Altersfolge, und zwar für weite Gebiete von einer Stelle 
aus, die den Einzelnen nicht genau kennen kann, verhindert 
oft die Verwendung des richtigen Mannes an der richtigen 
Stelle. Die der Hauptverwaltung untergeordneten Stellen wirt- 
schaften nicht selbstständig und haben keinen Einblick in die 
wirtschaftliche Lage des Ganzen. Gesunde Wirtschaft ist aber 
nur möglich, wenn jede Stelle das Gleichgewicht zwischen Ein- 
nahme und Ausgabe unter eigener Verantwortung walırt; denn 
die Hauptverwaltung hat ihrerseits keinen genügenden Einblick 
in die örtlichen Umstände, um von sich aus jedes Geschäft 
von vorn herein kaufmännisch richtig einleiten zu können. So 
- kommt es, dafs die Störungen des Gleichgewichtes in der 
Wirtschaft des Ganzen erst erkannt werden, wenn nichts mehr 
zu ändern ist; der Druck von Papiergeld muls dann schlie!slich 
_ das decken, was durch Ausgaben ohne Deckung an Fehlbe- 
trägen entstanden ist. Schlielslich ist ein staatlicher Betrieb, 
namentlich unter demokratisch parlamentariscber Gestaltung 
. der Regierung, ungesunder Beeinflussung durch politische Ge- 
- sichtpunkte stärker ausgesetzt, als ein Eigenbetrieb. 

| Dafs alle diese Hemmungen nicht einfach durch Einfügen 
kaufmännisch geschulter Kräfte in die bestehende Art der 
Verwaltung beseitigt werden können, ergibt sich aus der Art 
_ dieser Hemmungen an sich. Im Folgenden wird weiter noch 
gezeigt werden, dafs es nur teilweise möglich wäre, die vorteil- 
haften Eigenschaften des Eigenbetriebes der wesentlich unver- 
änderten staatlichen Verwaltung einzupflanzen. Als Beleg für 
die Richtigkeit dieser Aufstellungen möge die Gebarung der 
Lübeck-Büchener-Eisenbahn angeführt werden. Diese hat die 
Erhöhung der Fahrpreise und Frachtsätze der Reichsbahn 
allgemein mitgemacht, aber schon seit dem 1. I. 21 Rückfahr- 
karten II. und III. Klasse für einen Tag erheblich herabgesetzt 
ша diesen niedrigen Preis am 1. П. 22 statt um 75 nur 
um 50°, erhöht, und so die Benutzung der beiden Klassen 
befriedigend erhalten. Obwohl der Verkehr der Reisenden bei 
dieser Bahn gröfseres Gewicht hat, als der der Güter, hat sie 
nur 1920 keinen Gewinn augeschüttet, 1921 aber schon einen 
günstigen Abschlufs erreicht. Dieser kaufmännisch gedachten 
Гйесе des Verkehres gegenüber hat die Reichsbahn 80°/, der 
Fahrgäste in die IV. Klasse abwandern lassen und ihre Ein- 
nahmen dadurch dauernd verschlechtert. 

Auch die Hoch- und Untergrund-Bahn in Berlin hat sich 
der Verlustwirtschaft der städtischen Stralsenbahnen durch zweck- 
mälsige Wahl ihrer Preissätze entzogen. Sie bezieht aus der 
gleichmäfsig mit der III. besetzen II. Klasse solche Einnahmen, 
dafs sie in der ersten Stufe der Weglänge niedrigere Fahrpreise 
bieten kann, als die Stralsenbahnen. Im Gegensatze hierzu hat 
das gleichartige Unternehmen in Hamburg die H. Wagenklasse, 
angeblich aus politischen Gründen, abgeschafft, und dadurch 
ihre wirtschaftliche Lage verschlechtert. 

Auch wenn man die Staatsverwaltung nach eigenwirtschaft- 
lichem Vorbilde aufbauen, ihr namentlich die Gestalt einer 
vom Staatshaushalte unabhängigen Aktiengesellschaft geben 
könnte, würde man eine rein kaufmännische Pflege des Verkehres 
doch kaum erzielen. Die Vertreter des Reiches im Aufsichtsrate 
würden niemals frei von politischem Zwange werden, namentlich 
würde die Abschätzung der Beeinflussung der Wahlen durch ihre 
Tätigkeit in kaufmännischem Sinne unsachliches Handeln bedingen. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. ІЛХ. Band. 19. Heft. 1922. 


Die Zahl der Bediensteten muls auf die für den durch- 
schnittlichen Verkehr bei durchschnittlicher Leistung nötige 
Zahl beschränkt werden, bei sinkendem Verkehre mufs die 
kaufmännische Leitung auf dessen Steigerung hinwirken, um 
diese Zahl ohne unerträgliche Senkung der Leistung des 
Einzelnen durchhalten zu können; starker Verkehr ist in erster 
Linie durch Verbesserung der Abwickelung, tunlich ohne Ver- 
mehrung der Bediensteten zu decken. Die Reichsbahn hat 
1920/21 nicht einmal die dem natürlichen Abgange ent- 
sprechende Verminderung der Kopfzahl erreicht, auf die über 
den natürlichen Abgang hinaus durch besondere Vergünstigungen 
bei freiwilligem und frühem Ausscheiden hingewirkt werden 
пш е. Je mehr man sich dem wirklich nötigen Stande an 
Bediensteten nähert, desto besser wird die Leistung des Einzelnen; 
der durch die Einschränkung erzielte Gewinn ist somit ein zwei- 
facher. Die geeignetsten Bediensteten müssen behalten werden, 
indem man ihre Bezüge und Stellungen nach kaufmännischen 
Gesichtpunkten auf Grund der Eignung regelt. Die urteillose 
Behandelung aller nach gleichen Grundsätzen für mehr und 
minder Geeignete bildet eine der wichtigsten Ursachen, weshalb 
in letzter Zeit auf allen Dienststufen grade die Tüchtigsten 
den Dienst bei der Reichsbahn zu verlassen trachten, oder schon 
aufgegeben haben, während man grade diese halten sollte. 

Aus der Vergangenheit liegen Erfahrungen bezüglich der 
Mittel für den Aufbau einer gesunden, tüchtigen Beamtenschaft 
vor, die auch heute noch wirksam sein können, wenn durch die 
heutigen Verhältnisse auch mancher Anreiz zum Eintritte in 
diesen Beruf aufgehoben ist; solche bewährte Malsnahmen sind: 
sachlich richtige und dabei den Wünschen der Bediensteten 
entgegen kommende Einteilung des Dienstes, Zusammenlegen 
gleichartiger Geschäfte für mehrere Bezirke an eine diese 
überschauende Dienststelle, Beseitigung als überflüssig erkannter 
Statistiken. Der Durchführung solcher Mittel stehen jedoch 
im Staatsbetriebe alter Art grölsere Hemmungen entgegen, als 
im kaufmännisch ausgebildeten, auch können sie gegenüber der 
Grölse der schon entstandenen Schäden nicht durchschlagend 
heilend wirken, die Neugestaltung, die nicht plötzlich, sondern 
nur in allmäligem Umbauen vor sich gehen kann, muls weit 
über sie hinausgreifen. 

Nun haben heute malsgebende Kreise den Satz verkündet, 
dals eine einheitliche und wirksame Politik in Handel und 
Wirtschaft im Reiche nur möglich sei, wenn dieses alle heimischen 
Förderwege beherrsche. Das Irrige dieser Behauptung tritt 
hervor, wenn man bedenkt, dals England und Amerika stärksten 
Einfluls auf ihren Verkehr ausüben, obwohl sie die inneren 
Bahnen nirgend im Sinne von Staatsbahnen beherrschen. Auch 
die Bahnen mit Eigenbetrieb kann der Staat durch kluge 
Gesetzgebung in für seine Zwecke genügendem Мае be- 
einflussen. Die bei uns übliche Verurteilung der amerikanischen 
Gesellschaften im Gegensatze zu den erfolgreichen Mafsnahmen 
Bismarcks in Deutschland auch auf diesem Gebiete wird ge- 
wöhnlich mit dem Hinweise auf die, freilich oft wenig anmutend 
hervorgetretene, Gewinnmacherei der Gesellschaften begründet. 
Diese aber ist in nichts durch das Wesen des Eigenbetriebes 
bedingt, es gibt genug Mittel, sie abzuschneiden; auch wird 
übersehen, dafs die Gesellschaften in Amerika, wie auch sonst, 
grade auf allgemein wirtschaftlichem Gebiete durch kauf- 
männisch richtiges Vorgehen grolse Vorteile gebracht haben. 
Die viel erörterte Bestechlichkeit von Beamten ist nicht von 
der Art des Betriebes bedingt, ist im Staats- wie im Eigen- 
Betriebe überall zu finden, wo es an genügender Straffheit des 
Dienstes fehlt. Dals die Bahnen von Gesellschaften den Zwecken 
der Landesverteidigung schnell genügend dienstbar gemacht 
werden können, hat der Weltkrieg gezeigt. 

In den deutschen Handelsverträgen sind die günstigsten 
Vereinbarungen grade für den Verkehr von Gesellschaften 
erzielt, nämlich für den russischen Verkehr der Bahn Marienburg- 
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Mlawka und der ostpreulsischen Südbahn. 
widerlegt den oben angeführten Lehrsatz des Ausschusses für 
Sozialisierung, der überhaupt keine Begründung durch Tat- 
sachen findet. 

Unzweifelhaft bilden die Eisenbahnen im Staatsbetriebe 
eines der wirksamsten Mittel der Beeinflussung der innern wie 
auch der äulsern Politik; aber grade in dieser nicht sachlichen 
Benutzung der Verkehrsmittel zu politischen Zwecken liegt ein 
wichtiger Grund wirtschaftlicher Schädigung. In dieser Be- 
ziehung ist an die Verquickung der Abstimmung über den russischen 
Handelsvertrag mit der Aufhebung der Staffelsätze für Getreide 
zu erinnern. Diese Sätze waren volkswirtschaftlich zum Aus- 
gleiche der Getreidevorräte vorteilhaft; ihre Aufhebung aus aulsen- 
politischen Gründen verhinderte den innern Ausgleich und führte 
zu einer unvorteilhaften Vermehrung der Einfuhr im Westen. 


Diese Verschiebung hat sich 20 Jahre später bei Ausbruch des ` 


Krieges, als plötzlich der innere Ausgleich wieder unbedingtes 
Erfordernis wurde, durch den Mangel entsprechender Malsnahmen 
des Verkehres bitter gerächt. 

Auch der Einwurf gegen den Eigenbetrieb, dals er einen 
unsachlichen Einfluls auf die örtliche Ausgestaltung des Grols- 
gewerbes ausübe, beruht darauf, dafs man die freilich schweren 
Milsstände in Nordamerika als mit dem Eigenbetriebe wesentlich 
verbundene Erfolge betrachtet. Auch die Netze von Gesell- 
schaften können bei richtiger Überwachung volkswirtschaftlich 
günstig entwickelt werden, im Einzelnen ist grade für sie eine sach- 
gemälse räumliche Verteilung des Grolsgewerbes über weitere Ge- 
biete von Vorteil, da der Verkehr dadurch belebt wird. Die eigen- 
wirtschaftliche Gestaltung der Verwaltung des einheitlichen 
deutschen Netzes kann von den Auswüchsen amerikanischen Ge- 
schäftbetriebes durchaus frei gehalten werden. In einer gemein- 
nützigen Gesellschaft, deren Träger sich aus den Vertretern der 
Volkswirtschaft und der Staatsverwaltung zusammensetzen, wird 


Auch diese Tatsache | 


das Drängen der ersteren nach billigem Verkehre, der letzteren 
nach hohen Überschüssen von selbst einen sachgemälsen Aus- 
gleich ergeben. 

Der Ausgleich der sich teilweise entgegenstehenden 
Forderungen der verschiedenen Gruppen der Wirtschaft ist 
bislang in Körperschaften erzielt worden, die sich aus Vertretern 
der Verkehrtreibenden und der Verwaltung zusammensetzen. 
besonders im preulsischen Landeseisenbahnrate, deren sach- 
verständige Vorschläge fast stets die Grundlage der Entschlüsse 
der Regierung gebildet haben. Der gleiche Weg würde auch 
einer gemeinnützigen Gesellschaft offen stehen, um so mehr, 
als diese voraussichtlich in der Öffentlichkeit höheres Vertrauen 
genie[lsen würde, als die durch die Parteien gebundene 
parlamentarische Regierung. Кіп weiterer Fortschritt zum 
Schutze der wirtschaftlich Schwächeren könnte noch durch Ein- 
setzung eines freien Sondergerichtes erzielt werden, wie es 
schon Bismarck in seinen Vorschlägen der 70er Jahre in einem 
erweiterten Reichseisenbahnamte vorgesehen hat. 

Die Hauptaufgabe dieser Erörterungen ist die Schaffung 
völliger, wenn auch schmerzlicher Klarheit über die Gründe 
der heutigen unhaltbaren Zustände als Grundlage allmäliger 
Gesundung. Sie erleben nicht den Anspruch, den Gegen- 
stand zu erschöpfen, doch dürfte das Ма/ der heute möglichen 


Erkenntnis kaum in wesentlichen Punkten über ihren Inhalt 
hinausgehen. Vor allem ist zu betonen, dafs eine Besserung 


der Verhältnisse so lange ausgeschlossen erscheint, wie man 
sich nicht entschliefst, diese rein wirtschaftlichen Fragen nur 
sachlich und frei von allen Rücksichten auf innere und äufsere 
Politik zu behandeln. Auch wer diesen sachlichen Weg gehen 
will, wird manche heute nicht mehr zutreffende ältere Gedanken- 
gänge aufgeben müssen; als vermessen aber ist die Absicht zu 
bezeichnen, das Neue ohne Rücksicht auf die reichen und 
wichtigen Erfahrungen der Vergangenheit schaffen zu wollen. 


Waterloo, Englands grölster Kopfbahnhof*). 
Hierzu Plan auf Tafel 45, Abb. 1. 


Am 21. März 1922 ist der neue Waterloo-Bahnhof durch 
die englische Königin eröffnet worden. Damit hat England 
seinen bisher grölsten und nach den neuesten Grundsätzen 
eingerichteten Bahnhof erhalten, der auch mit ausländischen 
Bauten in Wettbewerb treten könnte. Er liegt südlich der 
Themse auf dem rechten Ufer, nahe dem Knie, wo der Fluls 
im Innern der Stadt scharf nach Osten umbiegt, etwa gegen- 
über der Westminster-Abtei, dem Parlamentsgebäude und dem 
bekannten Bahnhofe Charing Cross. Die erste Anlage eines 
Bahnhofes an dieser Stelle stammt aus dem Jahre 1848. Die 
Strecke kam von Süden, der Themse entlang, und sollte später 
nach Norden, stadtwärts verlängert werden. Die Anlage war 
also als Durchgangsbahnhof gedacht. Diese Weiterführung ist 
unterblieben und Waterloo nach und nach zu einem grolsen 
Endbahnhofe ausgebaut worden, jedoch stückweise und immer 
nur für den augenblicklichen Bedarf, so dafs der Bahnhof mit 
der Zeit ein Muster von Unübersichtlichkeit und Betriebs- 
hemmnissen geworden war. 

1399 erhielt die Eigentümerin, die London und Südwest- 
Bahngesellschaft, die Genehmigung durch das Parlament zum 
gründlichen Umbaue des Bahnhofes und zur Erwerbung des 
dazu nötigen, dicht bebauten und bewohnten Nachbargeländes. 
Bevor an den Bau gegangen werden konnte, mulste deshalb 
die ansässige Bevölkerung, 1750 Einwohner, erst anderweit 
untergebracht werden, was ganz besondere Schwierigkeiten 
machte. Der beigefügte Grundrils läfst erkennen, in welchem 
Umfange bebautes Gelände und Stralsenzüge in Anspruch ge- 
nommen worden sind. 


*) Nach „Modern Transport“ vom 27. V. 1922, und „South 
Western Railway Magazine“, April 1922. 


Der Schwerpunkt des neuen Bahnhofes ist der breite, 
230 m lange, die ganze Anlage zusammenfassende Kopfbahn- 
steig, der den Zugang zu den 21 Längsbahnsteigen vermittelt. 
der Vorplatz für die Gepäckräume, Abortanlagen, Warteräume. 
Fahrkartenausgaben und Speiseräume ist, und sich durch Über- 
sichtlichkeit auszeichnet. 


Die Längsbahnsteige 1 bis 15 sind durch eine Treppen- 
und Tunnel-Anlage verbunden, die zugleich den Zugang zur 
Untergrundbalın vermittelt. Unmittelbar darunter liegt noch 
ein Gepäcktunnel, den elektrische Aufzüge mit den Längs- 


. balınsteigen verbinden, so dafs jeglicher Gepäckverkehr auf 
‚ dem Kopfbalıinsteige entfällt. 


Über den Verkehrsräumen liegen, ebenfalls nach der Seite 
des Kopfbalınsteiges, die Räume für die Bahnhofs- und Betriebs- 
Verwaltung. Sie sind mit Sammelheizung, Aufzügen und allen 
neuzeitlichen Einrichtungen ausgestattet. 


Für die Mannschaften, Bediensteten und einige besondere 
Dienststellen, wie Fundamt, sind zwischen den Bahnsteigen 15 
und 16 besondere Gebäude mit Aufenthalt-, Speise- und 
sonstigen Dienst-Räumen errichtet. 


Die Nutzlängen der Längsbahnsteige betragen mindestens 
170m, vierzehn haben 210 bis 260 m Länge. 12 Gleise sind 
für elektrischen Betrieb eingerichtet. Täglich fahren durch- 
schnittlich 1200 Züge ein und aus, bei besonderen Gelegen- 
heiten im letzten Jahre bis 1370. Diese verteilten sich 1921 
bei fahrplanmälsigem Betriebe folgendermalsen: mit Dampf: 
an 167, ab 159; elektrisch: an 351, ab 356 Züge. 

Der Bahnhof hat jetzt 9,8 ha Grundfläche, von denen 
4,0 ha überdacht sind, und zwar der Querbahnsteig und die 


egen, раның. 
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Längsbahnsteige 1 bis 15. Die Dachdeckung ist zum grölsten 
Teile Glas; für gute Lüftung ist Sorge getragen. Das Trag- 
werk für das Dach ist ein reiner Eisenbau. In der Mitte 
jedes zweiten Zungenbahnsteiges stehen in rund 20 m Abstand 
eiserne Säulen, die quer zu den Gleisen Hauptträger tragen. 
Auf diesen ruhen über jedem Zungenbahnsteige Längsträger, 
auf die Satteldächer in derselben Richtung aufgesetzt sind. 
Der Kopfbahnsteig ist in derselben Weise, aber ohne Zwischen- 
stützen überspannt. Alle Träger haben geraden Ober- und 
Untergurt und Netzwand. Der Eindruck dieses Gitterwerkes, 
das an die jetzt etwa 50 Jahre alten deutschen Bahnhöfe er- 
innert, ist abstolsend, ein Blick entlang dem Kopfbahnsteige 
in den Wald von Eisenstäben verwirrend, wenn man sich dabei 
die hochragenden Hallenbinder unserer neueren Bahnhöfe mit 
ihren sachgemäls geführten Linien, beispielweise die kühnen 
und freigestalteten Haupttragwerke des Hauptbalınhofes in 
Leipzig vergegenwärtigt. Es ist erstaunlich, wie fest die eng- 
lischen Ingeniöre bei der Ausgestaltung dieser neuesten und 
grölsten Halle ihres Landes am Alten festhingen. Sollte sie 
tatsächlich der Ausdruck der jetzt dort herrschenden Ansichten 
sein, so mülste gesagt werden, dafs wir auf diesem Gebiete den 
Engländern um mehr als ein Menschenalter voraus sind. 


Der ganze Bahnhof liegt hoch, die Bahnsteige 6,6 m über 
| den Stralsen. Die unteren Räume sind für Gepäck, Werk- 
stätten und Niederlagen ausgenutzt. Auch die Untergrundbahn, 
die noch ein Stockwerk tiefer kreuzt, hat ähnliche Betriebs- 
gelegenheiten dort eingerichtet. Zwei Aufzüge gestatten den 
Übergang von Wagen zwischen beiden Bahnen. 

Das Gelände war ehemals Sumpf. Deshalb wurden alle 
tragenden Teile bis auf Kiesschichten neu gegründet. Das 
machte Ausschachtungen von 4,5 bis 7,5 m Tiefe nötig. Pfahl- 
gründung scheint nicht angewendet worden zu sein. Der teil- 
weise starke Wasserandrang konnte ohne besondere Schwierig- 
keiten bewältigt werden. Alle Bauarbeiten waren unter 
Aufrechterhaltung des Betriebes auszuführen. Das ist ohne 
nennenswerten Unfall gelungen. 

In angemessener und geschickter Weise ist der grolse 
Steinbogen des Haupteinganges auf der Nordseite des Empfangs- 
| gebäudes zur Ehrung дег im Kriege gefallenen Bediensteten 
' verwendet worden; der 8,4 m weite Bogen tritt etwas hinter 
die Flucht des Gebäudes zurück, eine breite Freitreppe führt 
zu ihm hinauf. Unter dem Bogen sind zu beiden Seiten 
Bronzetafeln eingelassen, die die Namen der 585 Gefallenen 
tragen. Gl. 


Preisausschreiben: 


Von der Adolf v. Ernst-Stiftung an der Technischen Hoch- 
schule Stuttgart ist auf 1. Juli 1922 folgendes Preisausschreiben 
erlassen worden: 

„Es wird eine kritische Abhandlung verlangt über den Aufbau 
neuzeitlicher elektrisch betriebener Laufkrane für Fabrikations- 
werkstätten. 

Dabei soll insbesondere auch dargelegt werden: inwieweit eine 
Vereinheitlichung möglich erscheint bzw. bereits durchgeführt ist.“ 

Der Preis für die beste Lösung beträgt 5000 A 

бетіме der Verfassung der Stiftung gelten für das Preisaus- 
schreiben folgende Bestimmungen: 

Die Arbeiten, die in deutscher Sprache abgefafst sein müssen, 
sind spätestens am 1. Juli 1924 an das Rektorat der Technischen 


‚ Hochschule in Stuttgart abzuliefern. Jede Arbeit ist mit einem 
= Kennwort zu versehen und ihr ein Zettel mit dem Namen und dem 
Wohnort des Verfassers in versiegeltem Umschlag beizugeben, der 
‚ als Aufschrift das gleiche Kennwort trägt. Die Bewerbung ist nur 
‚ an die Bedingung geknüpft, dals der Bewerber mindestens zwei 
Semester der Abteilung für Maschineningenieurwesen und Elektro- 
technik an der Technischen Hochschule Stuttgart als ordentlicher 
oder aufserordentlicher Studierender angehört hat. Das Preisgericht 
‚ besteht aus sämtlichen Mitgliedern des Abteilungskollegiums. Den 
Preis erteilt das Preisgericht. Dasselbe ist, wenn die Arbeit den 
| Anforderungen nicht voll entspricht, berechtigt, einen Teil des Preises 
als Anerkennung zu verleihen. Die mit dem Preise bedachte Arbeit 
ist vom Verfasser spätestens binnen Jahresfrist zu veröffentlichen. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Maschinen und Wagen. 


Bestimmung der Dicke der Ölschicht in Lagern. 
(Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure, Juli 1922, Nr. 27, S. 699.) 

In der Physikalisch-Technischen Reichsanstalt sind zwei Sicht- 
Verfahren zur Ermittelung der Verlagerung der Wellen und damit 
der Dicke der Ölschicht in Lagern ausgearbeitet. 

Das eine ist nur für Untersuchungen im Zustande der Be- 
harrung an Stirnlagern brauchbar und benutzt ein auf der Stirnfläche 
der Welle angebrachtes geglättetes Metallplättchen mit einem Raster 
von 0,01 mm Teilung. Веі der Drehung der Welle erscheint der 
Schnittpunkt ihrer Achse mit der Gitterebene als feiner Punkt. Die 
Bewegung dieses Punktes wird mit einem Mikroskope beobachtet 
und gemessen, wobei Verlagerungen von 0 bis 0,1 mm festgestellt 
werden können. Das zweite Verfahren ist in der Anordnung und 
Ausführung einfacher, und gestattet auch die Vorgänge beim Anlaufe 
und Auslaufe einer Welle im Lager im Lichtbilde festzuhalten. Es 
beruht auf der Verwendung von Beugungstreifen, die an den Umrils- 
linien der Welle entstehen, wenn sie rechtwinkelig zur Achse mit 
dem Lichte eines „Kollimators“ beleuchtet wird. 

Das Verfahren eignet sich namentlich für zahlenmälsige Be- 
wertung der Schmiermittel. Die bisherigen Versuche haben die aus 
der Lehre von der Reibung der Schmiermittel folgende Verlagerung 
bestätigt. А. Z. 

Diesel.elektrisch betriebene Triebwagen іп Schweden. 
(Railway Age, Mai 1922, Nr. 20, S. 1183. Mit Abbildungen.) 

In Schweden sind zur Zeit auf Bahnstrecken mit schwachem 
Verkehre, die sich zur Einführung elektrischen Betriebes nicht eignen, 
zwölf Triebfahrzeuge in Benutzung, deren Triebstrom mit Hülfe von 
Diesel-Maschinen erzeugt wird. Die neueren Fahrzeuge dieser 


| Art werden von der „Bauanstalt für Diesel-elektrische Wagen“ in 
Vasteras erstellt, Mit 75 und 120 PS sind sie als Triebwagen mit 
Abteilen für Fahrgäste und Gepäck ausgestattet; mit Leistungen 
von 160 und 250 PS und Eigengewichten von 37,5 und 50,0 t arbeiten 
sie als Lokomotiven und reichen für Anhängelasten von 67,5 und 
115 t bei Neigungen bis zu 10) aus. Von den beiden zweiachsigen 
Drehigestellen sind beide Achsen des einen mit je einer elektrischen 
Triebmaschine angetrieben. Der Wagen mit 250 PS befördert in 
leichten Anhängern 375 Fahrgäste und braucht an Öl nur 1 kg/km. 
Die Maschine für 160 PS hat acht, die grölseren für 250 PS zwölf 
schräggestellte Zilinder in zwei Reihen. Das Kühlwasser wird in 
Rohrschlangen durch künstlichen Luftstrom gekühlt. Die Fahrzeuge 
ersparen gegenüber der Dampflokomotive erhebliche Kosten für Be- 
dienung und leisten im Jahre 80000 bis 96000 km. А. 2. 


Fahrgastwagen für die Palästina-Bahn. 
(Engineer, Mai 1922, S. 505. Mit Abbildung.) 

Aus englischem Werke stanımen neue vierachsige Durchgang- 
wagen I. und II. Klasse für die Palästina-Bahn. Das kräftige eiserne 
Untergestell besteht aus Walzträgern und starken Blechen. Die 
beiden Dreligestelle haben Rahmen aus Stahlblech. Aufser den Blatt- 
federn für die Achse und doppelter Federung der Wiege sind noch 
Federpufter aus Gummi vorgesehen. 

Der Kastenauf bau besteht aus Holz mit hochgewölbtem Tonnen- 
dache. Die Abteile sind aulser einem für Frauen nach dem Seiten- 
gange offen, um möglichst grolsen Luftraum zu schaffen. Die 
Zwischenwände sind bis zur Decke durchgeführt, um gegen Zug 
und Lärm zu schützen und die Anbringung reichlicher Gepäcknetze 

‚ zu ermöglichen. Waschräume und Aborte sind an jeder Stirnseite 
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vorgesehen. Letztere haben unter aufklappbaren Sitzen die im 
Orient üblichen Fufsplatten. Die breiten Fenster sind niedrig, um 
vor der Sonne zu schützen, und mit Läden aus Holzstäbchen aulser 
den Glasfenstern versehen. Die Wagen sind elektrisch beleuchtet. 
Sie messen zwischen den Stofsflächen 19,81 m. А.7. 


„Genelite‘-Lagermetall. 

(Elektrotechnische Zeitschrift, Juni 1922, Heft 24, S. 825; 

General electric Review, 1921, Band 24, S. 949.) 

Der „General Electric Со.“ іп Schenectady ist eine neue für 
Lager sehr geeignete Metallmischung gelungen. Es handelt sich 
um eine hochwertige Bronze, der etwa 40 Raumteile sehr fein und 
gleichmälsig verteilten Grafits beigegeben sind. Die Herstellung ist 
nur möglich durch Mischen der fein gepulverten Metalloxide mit 
dem Grafite, die Formgebung des Gemisches unter hohem Drucke, 
da Schmelzen nicht angängıg ist. Da das Pulver unter Druck nicht 
leicht flielst, können nur sehr einfach gestaltete Stücke in schwierig 
herzustellenden Formen geprelst werden. Das fertige Metall hat 
das Aussehen von Bronze, nutzt die Drehstähle schnell ab, ist aber 
durch Schleifen leicht zu bearbeiten. Das „Genelite* hat nicht die 
Eigenschaften der Bronze, es ist nicht elastisch gegen Schlag, hat 
geringe Zugfestigkeit und Dehnung. Die Festigkeit gegen Zug 
beträgt 562,4, gegen Druck 3515 kg/qem. Diese Eigenschaften sind 
auf die porige Art des Metalles zurückzuführen. Die Poren sind 
mit Grafit ausgefüllt, der so sicher festgehalten wird, dals er nur 
durch die Auflösung der Masse frei werden kann. 
nimmt 2 bis 30/0 des Gewichtes an Öl in seinen Poren auf. Legt 
man einen Block dieses Metalles in ein mit Öl gefülltes Gefäls und 
beschwert einen breiten, auf die obere Fläche gelegten Docht, der 
in ein zweites Gefäls darunter geführt ist, so wandert das Öl aus 
dem obern Gefälse durch den „Genelite*-Block und den Docht 
nach unten. Diese Ölhaltigkeit verhindert das Festfressen der Welle 
in „Genelite“-Lagern. die auch für Кіррһаге Triebmaschinen be- 
sonders geeignet sind, bei denen Lager mit Ölfüllung auslaufen 


würden. А. 27. 
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Möglichkeiten der Entwickelung elektrischer Lokomotiven für 
Hauptbahnen. 
(Schweizerische Bauzeitung, 9. Juli 1921. S. 15. Mit Abb.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 5 bis 9 auf Tafel 45. 


Man kann bei den elektrischen Lokomotiven für Hauptbahnen 
solche mit unmittelbar antreibenden und übersetzten Gestell - Trieb- 
maschinen und solche mit Untergestell-Triebmaschinen unterscheiden. 
Letztere scheiden für einen Musterentwurf wegen der tiefen Lage 
des Schwerpunktes, der Grölse des unabgefederten Gewichtes und 


Das Metall ` 


Durchgehende Bremse für Güterzüge in Indien. 
(Engineer, Mai 1922, S. 520. Mit Abbildung.) 


Die „Great Indian Peninsula*-Bahn erprobt eine selbsttätige 
Saugebremse für Güterzüge Die Anhängelast des Versuchzuges 
beträgt 2000 t. Er besteht aus 37 vierachsigen gedeckten Güter- 
wagen und einem zweiachsigen Packwagen. Die Hauptbrenisleitung 
ist nahezu 550 m lang. Die ganze Bremsausrüstung wiegt 60 t. 
Gegenüber der Ausrüstung mit Handbremsen und den für die 
Sicherheit des Zuges sonst nötigen besonderen drei Bremswagen 
beträgt die Ersparnis an toter Last trotzdem 30 +. Der Unterdruck 
konnte auf der Lokomotive auf 508, im Schlufswagen auf 453 mm 
gebracht werden. Das Erhalten des Unterdruckes, das Auffinden 
undichter Stellen und das Dichthalten der Leitungen bieten gewisse 
Schwierigkeiten, ebenso das rasche Lösen der Bremse und die Er- 
haltung der Bremskraft auf langen Gefällen. Um bei dem un- 
vermeidlichen Einstellen von Wagen ohne Bremsausrüstung aus- 
reichende Bremsleistung auf stark geneigten Strecken zu sichern. 
werden versuchweise entsprechend viele Wagen mit doppelter Brems- 
ausrüstung hinter der Lokomotive eingereibt. Zwei 457 mm weite 
Zilinder dienen dann zum Abbremsen des leeren, zwei 610 mm weite 
für den beladenen. 


Im Gegensatze zu den Vereinigten Staaten ist eine durch- 
gehende selbsttätige Bremse für Güterzüge bis jetzt nicht durch 
Gesetz eingeführt. Ein solches wird auch für Indien erwartet und 
daraus eine stärkere Anregung, sich mit diesen Bremsen zu befassen. 

А. Z. 


Regellokomotiven der indischen Bahnen. 
(Railway Age 1922, August, Band 73, Nr. 7, Seite 299. 
bildungen.) 
Die indischen Bahnen beschafften neun Regellokomotiven mit 
folgenden Hauptverhältnissen bei 1000 und 1676 mm Spur. 


Mit Ab- 


ihrer durch Raummangel erzwungenen Beschränkung der Leistung | 


aus. Hochlage des Schwerpunktes, beliebige Wahl des Durchmessers 
der Triebräder und freie Zugänglichkeit der Triebmaschine kann man 
nur durch Kurbelübersetzung entweder unmittelbar von der Trieb- 
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3,49 3,60 3,57 2,59 3,03 2,40 3.0% 
2,62 2,23 2,57 259 ` 969 2,40 2,70 
34,2 62,4 444 56,6 46,9 76, 61.0 
1192 | 224,6 158,2 146,5 142,0 184,1 15811 
89,4 142,2 114,1 146,5 126,0 184,1 | 1649 
—k. 


maschine zur Blindwelle, oder unter Zwischenschaltung eines Zahn- 
radgetriebes erreichen. Vorbedingung ist jedoch, dafs das Kurbel- 
getriebe von den ihm bisher anhaftenden Mängeln befreit wird. 
In diesem sind mit grofsen Trägheitskräften behaftete Massen 
vorhanden, über die der Ausgleich der durch die wechselnden Stangen- 
kräfte verursachten Verformung erfolgt. Diese Masse wird in 
Schwingung versetzt und es tritt bei geeigneter Zeitfolge der Kraft- 
angriffe geführliche Häufung ein. Sind Getriebefehler oder Lager- 
spiel vorhanden, so verlieren diese Schwingungen ihre Regelmälsig- 
keit, sie gehen in Schüttelerscheinungen über, die an keine feste 
Geschwindigkeit gebunden sind, und als Schwebungen auftreten. 
Abhilfe ist durch einseitige Anordnung des aus zwei um 90” 
versetzten Kurbeln und Stangen bestehenden Kurbelgetriebes zu 
erreichen. Die Masse des Ankerkörpers befindet sich dann aulser- 
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halb des Getriebes, die Arbeitleistung fliefst einseitig stetig ab. 
Abb. 5, Taf. 45 zeigt dieses Getriebe in Verbindung mit einer Zahn- 


I 
' 


radübersetzung, Abb. 6, Tafel 45 eine zweiseitige Anordnung und ` 


Abb. 7, Tafel 45 ein Getriebe mit drei um je 1200 versetzten 
Kurbeln zwischen zwei gleichachsig gestellten Triebmaschinen. 

Als Beispiele für Lokomotiven mit hochliegender Triebmaschine 
und Kurbelgetriebe zeigt Abb. 8, Tafel 45 den Entwurf einer 
E-Lokomotive, Abb. 9, Tafel 45 den einer 2D2.S-Lokomotive. 


R. D 


Als Selbstentlader verwendbarer Güterwagen. 


(Glasers Annalen für Gewerbe und Bauwesen, Juni 1921, Heft 12, 
S. 114. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 2 bis 4 auf Tafel 45. 


Güterwagen, die als Selbstentlader verwendet werden können, 


müssen als gewöhnliche offene Güterwagen und als Selbstentlader 


benutzbar sein; sie müssen ferner mit wenigen Handgriffen für 
beide Zwecke eingerichtet werden können. Der Sellstentlader von 
Ziehl in der von der F. Krupp А. G. entworfenen Lösung genügt 
diesen Bedingungen. Äufserlich gleicht er dem offenen Ommk (u)- 
Wagen des deutschen Wagenverbandes. Er hat wie dieser hölzernen 


Boden, oben offene Türen und zum Entleeren auf Kippern beweg- ` 


liche Kopfklappen. Der Boden des Wagenkastens ist vierteilig. 
Er besteht rechts und links aus je einer Bodenklappe a und b und 


je einem Mittelteile с und d. Die Bodenklappen a und b ruhen | 


auf den Gelenken f, die auf den Hauptträgern des Untergestelles 
stehen, und sind aufsen mit den Seitenwänden des Wagenkastens 
durch einen Verschluls e verbunden. 
Bodens sind bei g an die Bodenklappen angelenkt und bilden ent- 


Die Mittelteile с und d des ` 


weder übereinandergeklappt mit den Bodenklappen zusammen den | 


wagerechten Boden oder aufgerichtet den Eselsrücken des Selbst- 


entladers. Das Aufrichten des Eselsrückens kann von je zwei Mann | 


auf beiden Wagenseiten ausgeführt werden, da die Mittelteile des 
Bodens с und 4 durch die Federn i nahezu ausgeglichen sind. 

Beim Entladen des Selbstentladers ist nur die Verbindung 
zwischen den seitlichen Bodenklappen und den Seitenwänden bei e 
zu lösen. Dann fallen die Teile a und b unter dem Druck des 
Ladegutes herab und bilden mit dem Eselsrücken eine Rutschebene 
unter etwa 450. Hierbei wird die Ladung durch die Bewegung der 
Bodenklappen aufgebrochen und der Wagen völlig entladen. 
Seitenwände k hängen in den Lagern 1, die an den Eck- und Tür- 
Rungen befestigt sind, und schwingen beim Lösen des Verschlusses e 
unter dem Drucke des Ladegutes aus; die Öffnung wird dadurch 
noch bedeutend vergröfsert. Die Tür hängt in einem U-förmigen 
Rahmen, der seinerseits mit der Seitenwand verbunden ist und mit 
dieser und der Tür ausschwingt. 

Durch die Federn i werden die Bodenklappen a und b so aus- 
geglichen, dafs zum Schlielsen auf jeder Seite nur ein Mann er- 
forderlich ist, der die Klappen anhebt und den Verschlufshebel 
einlegt. 

Der Verschlufs ist an der einen Stirn angebracht. Jede Seite 
kann für sich oder mit der anderen durch eineu Griff entladen 
werden. 

Mehr als 100 solche Wagen verkehren seit Jahren im Werke 
F. Krupp, sie haben sich trotz stärkster Beanspruchung für alle 
Schüttgüter bewährt. R.D. 


Leerlaufeinriehtungen an Lokomotiven. 


(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1920, Nr. 39, S. 784. 
Mit Abb.) 

Von den bis jetzt ausgeführten Einrichtungen für Leerlauf 
genügt keine allen. Anforderungen ganz. Nach der Wirkung sind 
drei Gruppen zu unterscheiden: Luftventile, Druckansgleicher, die 
beide Kolbenseiten, und Umläufe, die unter Abschlufs des Blasrohr- 
kopfes die Ein- und Ausström-Rohre verbinden. Die Luftventile 
an den Zilindern kühlen diese zu stark ab, und klappern bei jedem 
Hube. Gesteuerte Ventile bleiben ruhig, erfordern aber besondere 
Aufmerksamkeit des Führers. Die beste Anordnung des Luftventiles 
ist die auf der Heifsdampfkammer des Überhitzerkastens oder dem 
Kreuzrohr (Textabb 1 und 2). Die Luft kommt hier vorgewärmt in 
die Zilinder und das Klappern des Ventiles wird vermieden. 


Die ` 


en EE EE EE e ------- <= S= u eege ` A Zeite E E елесі с 


Abb. 1 und 2, Luftventil. 


Abb. 1. 
Schnitt e - f. 


Die Druckausgleicher 
werden teils mit Betštigung 
von Hand, teils selbst- 
tätig wirkend ausgeführt. 
Erstere Ausführung bietet 
im Gefahrfalle und beim 


"e Verschieben Nachteile, die 
5 letztere arbeitet nicht mit 
С sans]: der nötigen Sicherheit. 
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tätigung mit Steuerdampf, 
der dem Regler entnommen 
wird. 

Textabb. 3 zeigt einen 
Umlauf für eine III- oder 
IV-Lokomotive, der mit 
Dampf betätigt, zuverlässig 
arbeitet. Am Reglerkopfe 
entnommener Steuerdampf 
schiebt den Kolben k vor, 
wodurch das Ventil t zu- 
gedrückt und die Blas- 
rohrklappe 1 geöffnet wird. 
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Abb. 2 
т Auch bei Bruch der Leitung 
een für den Steuerdampf hebt 
ГЕ der ausströmende Dampf 


die Klappe І, so dafs das 
Ventil t auf seinen Sitz 
gezogen und schliefslich 
durch den Dampf selbst 
` geschlossen wird. Wenn 
man sich demgegenüber 
drei oder vier Druckaus- 
gleicher vorstellt, erkennt 
man die Vereinfachung 
durch den Umlauf. Nur bei 
П.Г-ҺоКотойуеп kann 
der Druckausgleicher damit 
in Wettbewerb treten. 
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Man kann nicht eine bestimmte Vorrichtung für alle Loko- 
motivgattungen und Streckenverhältnisse empfehlen. Im Flachlande 
kommt man mit einem Luftventile am Überhitzerkasten aus. Für 
längere Gefälle wäre bei II .[ -Lokomotiven der Hahn von Schmidt 
mit Steuerung von Hand oder durch Dampf zuzufügen, während 
für Verbund- und mehrzilindrige Lokomotiven eine Umlaufvorrichtung 
am Platze ist. R. D. 


Besondere Eisenbahnarten. 


Der elektrische Betrieb der Arlbergbahn. 
(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure, April 1922, Nr. 14, 
S. 351. Mit Abbildungen.) 

Die guten Erfolge der Schweiz mit dem elektrischen Betriebe 
der Gotthardstrecke und der weiter in Aussicht genommene Ausbau 
der schweizerischen Bundesbahnen hat die deutsch-österreichische 
Regierung ermutigt, die früher ausgearbeiteten Pläne für elektrische 
Zugförderung durchzuführen. Auf der Strecke Landeck-Bludenz 


sind die Maste für die Fahrleitung aufgestellt oder abgesteckt ; sie 
soll 1922 fertig werden. 
Der. Strom für die Strecken Innsbruck - Bludenz, Bludenz- 


Bregenz und Bregenz-St. Margaretben wird zunächst aus den Kraft- 
werken am Rutzbache und am Spullersee bezogen, die Einwellen- 
Wechselstrom von 60009 V und 16,6 Schwingungen in 1 sek erzeugen 
und an die Unterwerke Zirl, Koppen, Flirsch, Feldkirch und Lauterach 
‚abgeben. Ihre Leistung beträgt zusammen 64 Millionen kW st, der 
Bedarf ist zunächst auf 40 Millionen kW st berechnet. Die Unter- 
werke geben Einwellenstrom von 15 000 V an die Fahrleitung ab. 
Diese besteht aus einem, in Tunneln aus zwei Drähten von be- 
sonderm Querschnitte aus Hartkupfer, die mit Hängedrähten an 
einem Ттарвейе aus Stahl befestigt sind. Die Maste stehen auf 
höchstens 75m Abstand. Die Nebengleise der Bahnhöfe haben 
eiserne Fahrleitungen. Die Unterwerke sind so reichlich bemessen, 


deis die Nachbarwerke beim Versagen eines den vollen Bedarf des ` 


Abschnittes decken können. Aufserdem wird neben die Fahrleitung 
und die Rückleitung durch die Schienen je eine Leitung aus Aluminium 
zur Verstärkung geschaltet, mit Ausnahme der Streckenteile, die 
durch Lawinen oder Steinschlag besonders gefährdet sind. Hier 
geht die Verstärkung über .besondere Gestänge oder liegt als Kabel 
іп дег Erde. 

Von den vier zur Ausführung bestimmten Lokomotivgattungen 
sind drei in Zusammenstellung I enthalten. 

Alle Lokomotiven erhalten nufser den auf freier Strecke benutzten 
Scherenstromabnehmern noch schmälere für die Tunnelstrecken. Die 
Triebmaschinen sind schnellaufende Reihenschlufsmaschinen mit Aus- 
gleichwickelung und mit künstlicher Kühlung. Die Luft wird von 
einer besondern Prefspumpe geliefert und dient auch zum Heben 
des Stromabnehmers, zum Anstellen des Sandstreuers und der Pfeife. 


Der Strom für die Beleuchtung der Lokomotive wird von einem von | 


Abb. 1 und 2. Elektrische 


Ansicht. 


л, I. 


Bauart | 1C1 | Е | 1C+C1 
1 Staatseisen- x | 
bahngesell- |Kraufsund С. Floridsdorf 
ни |schaft. AEG- Österr. SSW. Österr. ВВС. 
es | Union | 
Ganze Länge. m Í 187 13,0 90м 
Ganzer Achsstand. „ | 10,8 8,0 17,7 
Fester 2 d 5,67 5,0 5,59 
Durchmesser дег 
Triebräder . mm | 1740 1450 1390 
Durchmesser der 
Laufräder . . . „ 870 — 810 
Durchmesser des 
Kurbeikreises. . „ |" 720 640 699 
Übersetzung der 
Zahnräder . 1: 4,02 1:618 | 1:8,28 
Teilkreis des grofsen | | | 
Zahnrades . | 1820 — 11%0 
Dienstgewicht . . t | 70,0 12,5 113,5 
Triebachslast. . . „ 48,5 72.5 87,0 
Dauerleistung PS 800 1170 | 2000 
Stundenleistung . Е 1120 1840 22 9500 
Grölste Zugkraft . t | 8,5 14 | 16,5 
Grölste Geschwin- | 
digkeit . km/st 75 50 65 
Anzahl der Trieb- | 
maschinen . . . 2 8 | 4 
Art des Antricbes . Zahnrad und Strafsenbahn- Zahnrad und 
Blindwelle Zahnrad- Blindwelle 
getriebe 
Art der Steuerung. | elektrische Stufenschalter Stufenschalter 
Schützen- аш Abspanner am Abspanner 
| steuerung 


1 C + C 1-Lokomotive, 
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der Achse angetriebenen Erzeuger geliefert und in einen Speicher 
geladen. Bei allen Lokomotiven werden gefederte Zahnräder zwischen 
Triebmaschine und Vorgelege der Achse verwendet. Die Lokomotiven 
sind mit Luftsaugebremse nach Hardy ausgerüstet. Der Unter- 
druck wird hierbei von drei elektrisch angetriebenen Umlauf- 
Zwillingpumpen erzeugt. Die kleinste Pumpe saugt dauernd aus 
der Leitung, den Bremszilindern und Hülfluftbehältern der Loko- 


motive, eine zweite aus der Leitung des Zuges, um die Luftleere zu ` 
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erhalten. Die dritte hilft beim Anstellen ‚der Lokomotive an den 
Zug zum schnellen Entleeren der Bremseinrichtungen mit und wird 
zum schnellen Lösen der Bremsen mitbenutzt. Die Leistung дег 
Pumpen kann durch Änderung der Umlaufzahl der Triebmaschinen 
geregelt werden. Die Steuerung ist näher erläutert. 

Die 1C1-Lokomotive kann auch, zu zweien gekuppelt, mit Viel- 
fachsteuerung als Doppellokomotive auf Steilstrecken und im schweren 
Güterdienste fahren. Sie hat Innenrahmen und Achsen nach A dam 
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mit Rückstellfedern. Die E-Lokomotive hat Aulsenrahmen und Kurbel- 
getriebe nach Artder B+B+ B-Lokomotive der schlesischen Gebirg- 
balınen. Die 1 C + C1-Lokomotive nach Textabb. 1 und 2 sieht äulser- 
lich der 1C + C 1-Lokomotive der Maschinenbauanstalt Oerlikon für 
die Gotthardbahn gleich. Die Zug- und Stofs-Kraft wird durch eine 
Kurzkuppelung von Drehgestell zu Drehgestell übertragen. Die 
Blindwellen sind mit doppelseitigen Zahnrädern versehen, in die die 
gefederten Ritzel der Triebmaschinen eingreifen. Der luftgekühlte 
Abspanner von 2000 КҮ A liegt іп Fahrzeugmitte und trägt деп 
Stufenschalter. Die Steuerung ist fast die der ІВ + B1-Gotthard- 
lokomotive von Brown, Boveri und G., nur wird der Schalt- 


schlitten durch Kettengestänge und Handrad vom Führerstande aus 
bewegt. Die grölste Spannung für die Triebmaschinen beträgt 
50V. Die elektrische Ausrüstung entspricht im allgemeinen der 
Ausführung der Gotthardbahn. А. 2. 
Wirtschaft elektrischer Hauptbahnen in England, 
(Engineering, Januar 1922, S. 26 und 39; Elektrotechnische Zeit- 
schrift, April 1922, Nr. 14, S. 473. Beide Quellen mit Abbildungen.) 

Nach einem Berichte von L. Raven ist die Lage der Eisen- 
bahngesellschaften in England derart, dafs an Stelle des Dampf- 
betriebes andere Antriebarten gesetzt werden müssen. Ein Mittel 
zur Hebung der Wirtschaft ist der elektrische Betrieb. Die Nord- ` 
Ostbahn hat mit den elektrisch betriebenen Vorortbahnen in New- 
castle seit siebzehn Jahren, in neuerer Zeit mit der Erzbahn Newport- 
Shildon gute Erfahrungen gesammelt. Auf der Norfolk- und West- 
Balın haben die elektrischen Lokomotiven im Monate 6000 km, die 
Dampflokomotiven höchstens 2570 km geleistet. Erstere sind im 
letzten Halbjahre 1919 täglich 18 bis 20 st im Dienste gewesen, 

Der elektrische Betrieb erfordert keine hochbezalilte, hand- 
werklich ausgebildete Bedienung. Die grolse Unabhängigkeit іп der 
Bemessung der Leistung der Lokomotive ermöglicht es, die ` 
Geschwindigkeit der Güterzüge derart an die der Reisezüge an- 
zupassen, dals Gleise für Überholung häufig erspart bleiben und die 
Abwickelung des Fahrdienstes glatter wird. Auf einer Versuchstrecke 
ist die Aufnahmefähigkeit für den Verkehr 82,50/0 grölser geworden, 
Bei Lokomotiven wird die Anzugkraft durch Niederschlag in den 
kalten Zilindern um 200/0 gemindert, was in kalter Jahreszeit und 
bei längerem Halten auf steilen Neigungen häufig zu grofsen Ver- 
spätungen führt. Ein neuzeitliches Dampfkraftwerk soll nach 
Messungen der Chikago-Milwaukee-Bahn auf die Gewicht- und Wärme- 
Einheit die 3 bis 3,5 fache Leistung einer Dampflokomotive aufweisen. 

Kommen auch die Vorteile des elektrischen Betriebes mehr bei 
Gebirgbabnen zur Geltung, so ergeben sich doch grofse Ersparnisse 
auch auf Flachlandbahnen. Unter der Annahme, dafs іп den Kraft- 
werken verwendbare minderwertige Steinkohle nicht mehr, als 400/0 
hochwertiger Lokomotivkohle wiegt, ergibt sich für die Nord-Ostbahn 
eine Ersparnis von 0,55 Millionen t im Jahre, wozu noch kommt, 
dals die Kohle für Kraftwerke billiger ist, als für Lokomotiven. 
Die nur für den Bereitschaftdienst verbrauchte Kohle beläuft sich 
auf 27,500 des ganzen Bedarfes. Beträchtlich ist die Ersparnis 
durch Entlastung der Strecke und Freihalten einer grolsen Anzahl 
Güterwagen der Kohlenzüge. 

Eine amerikanische 1B + B1-Dampflokomotive kostet an 
Unterhalt ohne Berücksichtung der Ausgaben, die eine elektrische 
Lokomotive nicht erfordert, 37,3 centsjkm. Auf der Newport-Linie 
ergab ein Vergleich der Kosten für die Ausbesserung: 

Zusammenstellung І. 


a О] Werk- ` Zu- 
Baustoffe || Löhne statt- ‚ Kosten/km 
| auslagen sammen | / 
_____ (E sh || € shdiæ shd = d -- 
"TA | = 
D-G-Lokomo- | | | | | ғ | 
tive, Dampf 267 911 45515 3 34116 d а 18 50 
C-G-Lokomo- | ЖИЕК i 
| 
tive, Dampf |533 e 2 494 0 2 32510 1 128 65 5,52 
В + B-Loko- | | Ä М | | 
motive, elek- | | | 4 
trisch.. 98 a H “ 5 В 5 Tasa 9 3 1,32 
| 


Hierzu kommt, dals die eg Lokomotiven CH zwei 


zurücklegten. Ersparnisse ergaben sich auch durch geringere In- 
anspruchnahme der Werkstätten. Ein guter Vergleich der Betrieb- 
kosten ist möglich, wenn man bei Dampfbetrieb die Kosten für In- 
standhaltung und den Aufwand an Wasser und Kohle für die Einheit 
vergleicht mit den Betriebkosten des Kraftwerkes einschliefslich 
Kohlen und laufenden Arbeiten an den Stromerzeugern, Schalt- 
anlagen, Leitungen und Fahrzeugen beim elektrischen Betriebe. Die 
Nord-Ostbahn errechnete beide Posten gleich. 

Die Quelle zählt die einzelnen Arten des Lokomotivantriebes 
auf und hebt den Antrieb mit Zahnrad und hobler Welle nach Art 
der Neuhaven-Lokomotive der Westinghouse-Gesellschaft hervor. 
Diese Bauart hat hohen Schwerpunkt, Möglichkeit der Verwendung 
hoher Triebräder und geringe unabgefederte Massen. Eine 2C2- 
Lokomotive für Reisezüge wurde mit diesem Antriebe in eigener 


Werkstatt gebaut und durch die Metropolitan Vickers-Gesellschaft 


elektrisch ausgerüstet. Sie hat 1800 PS Stundenleistung in drei 
doppelten Triebmaschinen für Gleichstrom von 1500 V. 

Selbsttätige Unterwerke, die mit allen nötigen Einrichtungen 
und in kleineren Einheiten längs der Strecke erbaut werden sollen, 
werden als sehr vorteilhaft bezeichnet. А. 7. 


Die Einführung des elektrischen Betriebes auf der französischen 
Staatsbahn. 

(Elektrotechnische Zeitschrift, September 1921, Nr. 37. S. 1040; 
Revue générale des chemins de fer, Mai 1921, Nr 5, S. 307. 
Beide Quellen mit Abbildungen.) 

Die erste Quelle bespricht den Bericht des für die Vorarbeiten 
zur Einführung elektrischen Betriebes beim französischen Ministerium 
der öffentlichen Arbeiten bestellten Ausschusses, der nach dem Be- 
funde der elektrischen Bahnen in der Schweiz, Italien, England und 
Amerika Gleichstrom als geeignetste Stromart vorschlägt. Von 
deutschen elektrischen Bahnen ist in dem französischen Berichte 
nicht die Rede. Die Wahl fiel auf Gleichstrom wegen folgender 
Übelstände, die dem Einwellen- und Dreh-Strome anhaften: 

a) Schwachstromstörungen, 

b) Notwendigkeit der Verwendung von Strom mit niedriger 
Wellenzahl, die die Beschaffung eigener Stromerzeuger und 
Verteilnetze oder Umformeranlagen für die Bahn nötig macht. 

Hinsichtlich der Kosten für Anlage und Betrieb wird zwischen 
Einwellen- und Gleich-Strom kein Unterschied gefunden, eher ein 
kleiner Vorteil auf seiten des Gleichstromes. 

Für die Spannung im Fahrdrahte wurden 1500 V gewählt, auf 
Empfehlung amerikanischer Ingenieure, obwohl die 8000 V der Chikago- 
Milwaukee, St. Paul-Bahn einen vollen Erfolg bedeuten. Der Bericht 
führt aber auch an, dafs für die von Manchester ausstrahlenden 
Überlandstrecken nach anfänglichen Versuchen mit 3600 V endgültig 
nur 1200 V im Fahrdrahte gewählt wurden. Die Spannung ist 
überdies durch den Umstand begrenzt, dafs der Strom einer dritten 
Schiene entnommen werden soll, für die eine Spannung über 1500 V 
für unzulässig erachtet wurde. 

Zur Untersuchung im Einzelnen wurden gewisse Annahmen 
über die Verteilung gemacht. Es wurde vorausgesetzt, dafs eine 
bahnfremde Drehstromleitung von 60000 V und 50 Stromwechseln 
längs der Bahnlinie von den bahnfremden Kraftwerken gespeist 
werde. Die Verbindung zwischen dieser Leitung und der Fahr- 
leitung wird durch Umformerwerke hergestellt, die längs der Strecke 
verteilt sind. Die Entwürfe wurden dann zum Vergleiche für 
Spannungen von 1500 und 2400 V im Fahrdrahte durchgerechnet 
Drei Hauptfälle wurden untersucht, flaches, welliges und schwieriges 
Gelände mit 0,10 und 25°/@ mittlerer und 5,15 und 30°/oo stärkster 
Neigung. Für jeden einzelnen Fall wurde die Wirkung verschiedener 
Zugabstände für die Stunden des stärksten Verkehres untersucht, 
aulserdem wurden die Rechnungen für verschiedene Verkehrstärken 


durchgeführt. 


Über die Ergebnisse dieser Rechungen gibt eine Schar von 
Linien Aufschluls, die die Abhängigkeit der Kosten für Bau und 
Betrieb vom Abstande zwischen den Unterwerken und von der 
Stärke des Verkehres zeigen. 

Nach diesen Untersuchungen allgemein gültiger Fälle beschäftigt 


| sich ein weiterer Abschnitt mit der Einführung des elektrischen 


Betriebes auf bestimmten Bahnstrecken, besonders eingehend mit der 
französischen Zufahrt zum Mont Cenis, der Strecke Culoz — Modane. 


Ausbesserungen etwa die doppelte Strecke der Dampflokomotiven ! Nach den ausführlichen Zahlenangaben ist der Betrieb mit 1500 V dem 
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mit 2400 V überlegen. Der Unterschied ist noch gröfser, wenn statt 
reinen Lokomotivbetriebes auch solcher mit Triebwagen in Betracht 
gezogen wird. Das wird durch folgende Umstände erklärt: Bei den 
Baukosten geben die Triebfahrzeuge den Ausschlag, die mit zu- 
nehmender Hochspannung rasch teuerer werden. Für die Unter- 
werke ergibt sich bei beiden Spannungen derselbe Aufwand, da 
die Notwendigkeit, bei niedriger Spannung mehr Speisepunkte vor- 
zusehen, durch die billigeren Maschinen und die Möglichkeit, Ein- 
ankerumformer zu verwenden, wieder ausgeglichen wird. Der Einfluls 
der Speiseleitungen ist bei den gegebenen Voraussetzungen nicht 
bedeutend. Für die Betriebskosten ist wesentlich der geringere 
Aufwand für Verzinsung und Abschreibung bei niedriger Spannung, 
entsprechend den geringeren Baukosten, ferner der billigere Unterhalt 
der Fahrzeuge und der höhere Wirkgrad der Anlage. Demgegenüber 
ist der erhöhte Aufwand für die Bedienung der Unterwerke ent- 
sprechend ihrer grölsern Anzahl nicht von Belang. 

Zu diesen wirtschaftlichen Vorteilen der niedrigen Spannung 


tritt die grölsere Betriebsicherheit der elektrischen Einrichtungen. ` 


Für Strecken mit schwachem Verkehre werden unter Umständen 
bei höherer Spannung günstigere Werte erzielt. da die geringere 
Anzahl der Unterwerke, der Triebfahrzeuge und der übrigen Einrich- 
tungen ihren verteuernden Einfluls verwischt. Allerdings sind solche 
Linien an und für sich für elektrischen Betrieb weniger geeignet. 

Die Schlulsfolgerungen gehen dahin, dafs für den elektrischen 
Betrieb der französischen Staatsbahnen im Allgemeinen Gleichstrom 
von 1500 V im Fahrdrahte gewählt werden soll, mit Ausnahme 
geeigneter Strecken mit schwachem Verkehre, die für 3000 V aus- 
gerüstet werden sollen, um die Triebmaschinen bei entsprechender 
Schaltung auch auf den Strecken mit 1500 V verwenden zu 
können. 

Die Lokomotiven für 1500 V sollen mit Stromabnehmern für 
dritte Schiene und für Oberleitung ausgerüstet werden, letzteres um 
auch das Befalıren vereinzelter Strecken mit 3000 V zu ermöglichen. 

Der ganze Bericht und seine Schlufsfolgerungen wurden durch 
einen Erlals des Arbeitsministers als für die weiteren Maflsnahmen 
bindend anerkannt. А. 7. 


Bücherbesprechungen. 


Richtlinien für Einkauf und die Prüfung von Schmiermitteln*). 
Dritte Auflage. Verein deutscher Eisenhüttenleute Gemein- 
schaftstelle Schmiermittel. Verlag Stahleisen m. b. H. Düssel- 
dorf, 1922. Preis 75 M. 


Die Raschheit, mit der sich die Auflagen folgen, beweist, wie 
dringend nötig diese Anweisung war und ist, zugleich aber erschwert 
sie die erschöpfende Verarbeitung der neuesten Erkenntnis und der 
zahlreichen Anregungen aus Leserkreisen. Gleichwohl sind gegenüber 
der zweiten Auflage wesentliche Verbesserungen und Ergänzungen 
zu verzeichnen, namentlich hinsichtlich der in wachsender Zahl auf- 
kommenden Öle für Sonderzwecke und der für die Eigenschaften 
wichtigen Herkunft. Besondere Beachtung haben gefunden Öle für 
Umspanner, Schalter, Eismaschinen, Pre[spumpen, Kraftwagen, Zahn- 
vorgelege, Kugellager und Ziehbänke, in Ergänzung der früheren 
Anguben. 

Die Teerfettöle sind als „Steinkohlenschmieröle* bezeichnet, 
bezüglich ihrer und der Öle aus Braunkohle und Erdölen spricht die 
Vorrede den Wunsch aus, dafs bezüglich der Herkunft die noch 
fehlende Begriffbestimmung erfolgen möge. Der wichtige Abschnitt 
über die Verfahren der Untersuchung enthält nun die Anweisungen 
für Proben nach 22 verschiedenen Beziehungen. 


Das handliche Buch übertrifft nun sich selbst in der Erfüllung 
der von den Betrieben gestellten Anforderungen, soll aber trotzdem 
noch weiterer Vervollkommnung zugeführt werden. 


Das Abendland als weltgeschichtliche Einheit von Е. L. Crane. 
München, 1922, С, H. Beck. 


Das unmittelbar vor dem frühzeitigen und plötzlichen Tode des 
Verfassers abgeschlossene Werk beruht auf langjähriger Vorarbeit, 
sein lange verzögerter Abschlufs wurde durch das Erscheinen des 
„Unterganges des Abendlandes* von Spengler und die dadurch 
bestätigte Erkenntnis veranlafst, dafs man die Geschicke unserer 
Heimat in der Vergangenheit und Gegenwart nur richtig abwägen 
könne, wenn man nicht die Vorgänge in den einzelnen Ländern 
jeden für sich, sondern alle zugleich mit dem Blicke auf die gegen- 
seitige Beeinflussung betrachte. In der Tat ist die Vereinzelung 
der Darstellung ein oft zu beobachtender Mangel geschichtlicher 
Erörterungen, der das Erkennen der wahren Ursachen der Vorgänge 
erschwert. Der Verfasser dieses Werkes bat sich nun die Aufgabe 
gestellt, die Geschichte des eng zusammen gedrängten und doch in 
seinen Bestandteilen so grundsätzlich verschiedenen Völkerkreises 
des kleinen, aber in seinen Lebensäulserungen so unruhigen und 
vielgestaltigen Europa in eine höhere Einheit zusammen zu fassen. 
Es ist ihm gelungen, so ein klares Bild des vielfach verschlungenen 
Gewebes europäischer Geschichte zu bieten, das nicht blos die 


*) Organ 1922, S. 32, 
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Hauptfäden der Kette, sondern auch die meist wenig oder gar nicht 
berücksichtigten des Einschlages verfolgt und klar legt. Der Ver- 
fasser hat uns damit ein Vermächtnis hinterlassen, das den Verlust 
seiner weitern Arbeit schmerzlich empfinden läfst. Namentlich zum 
entwirrenden Verständnisse der furchtbaren Wirrsale unserer Tage 
kann das aufmerksame Lesen dieser meisterlichen Ausführungen fur 
die Allgemeinheit wie für jeden Einzelnen Wesentliches beitragen. 


Die Umgestaltung der Leipziger Bahnanlagen durch die preulsische 
und die sächsische Staatseisenbahnverwaltung, verfalst von Оһег- 
baurat Rothe, Leipzig, Oberbaurat Mirus, Oberbaurat 
Christoph, Dresden, Regierungs- und Baurat Schmitz, Halle 
a. d. Saale, Regierungsbaumeister Schlunk, Leipzig, Regierungs- 
und Baurat Braune und Fisenbahnamtmann Karig, Dresden. 
Berlin 1922, W. Ernst und Sohn. Grundpreis 13 «#, Teue- 
rungsziffer zur Zeit 80. 


Es ist ein Genuls, aus dieser gründlichen, umfassenden und 
nach klarem Plane von den sieben Verfassern einheitlich durch- 
geführten, dabei in jeder Hinsicht trefflich ausgestatteten Bearbeitung 
des Baues des grölsten Bahnhofes der Welt zu sehen, wie alle Zweige 
der Technik zu zielbewulster gemeinsamer Arbeit an dem grolsen 
Werke herangezogen sind und sich in ihr bewährt haben. Der 
Bahnhof Leipzig ist nicht blos nach seinen Matsen, sondern noch 
mehr nach den verwickelten Verhältnissen des Betriebes durch ver- 
schiedene Verwaltungen beachtenswert. 

Die einzelnen Abschnitte betreffen nach einem Vorworte de 
allgemeine Anlage, den Gleisplan nebst zugehörigen Anlagen, be- 
sonders der Sicherung, das Hauptgebäude nebst Ausführung. die 
Querbahnsteighalle, den Bauvorgang nebst Entwurf und Kosten. 
Am Schlusse wird der Namen der beteiligten Unternehmer, Lieferer 
und Gewerbe gedacht. 

Einen besonders befriedigenden Zug des schönen Werkes bildet 
die Vertiefung der Darstellung auf den Gebieten guten Geschmackes, 
wissenschaftlicher Begründung und der Verwertung der Erfahrungen 
des Betriebes. Wir nennen als Beispiel hierfür die Halle des Quer- 
bahnsteiges, die für sich ein Bauwerk von mächtiger, zugleich schöner 
Wirkung bildet, und die in der Aufnahme ihrer grofsen Kräfte 
sowohl im endgültigen, wie im Teilbestande während des Baues 
verwickelte Aufgaben der Statik und der Bewegungslehre stellte. 
Bau-, Maschinen-, Elektro-Technik, Betrieb, Sicherungswesen. Post-. 
Güter- und Gepäck-Verkehr, schliefslich die Verbindung der Ver- 
waltungen haben alle gleich sachkundige Vertretung gefunden, das 
Ergebnis ist das erschöpfende Bild eines riesigen Werkes, in dem 
sich jeder Benutzer trotz der aulsergewöhnlichen Malse und Viel- 
seitigkeit wohl und heimisch fühlt. 

Das Werk ist eine der bervorragendsten Leistungen eisenbahn- 
technischen Schrifttumes. 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Geheimer Regierungsrat, Professor а. D. Dr.Ing. G. B ar kha ugen in Hannover. 


C. W. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, G.m.b.H. in Wiesbaden. 
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Seiten entieerend. 
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Abb. 3. Boden aufgerichtet 
zum Eselsrücken. 


Abb. 5 bis 9. Mögligkeiten 
der Entwickelung 

elektrischer Lokomotiven 
für Hauptbahnen. 


Abb. 9. 


Maßstab 1:150. 
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FORTSCHRITTE DES EISENBAHNWESENS 


TECHNISCHES FACHBLATT DES VEREINES DEUTSCHER EISENBAHNVERWALTUNGEN 
HERAUSGEGEBEN VON ®r.:Sng. G. BARKHAUSEN — С. W. KREIDEL'S VERLAG IN BERLIN 


Inhalt: Güterschuppen der Neuyork-Zentralbahn in Cleveland. | 202 . TI. T.[ - Tender-Lokomotive der Glasgow- und 
Gestaltung des Gleises für grofse Fahrgeschwindig- 309. Taf. 47. ee er 3 
keit. Dr. R. Hanker. 297. Taf. 46 und 47. Spannungen in Laschenbolzen. 309. .T.7.6- Lokomotive der Michigan-Zentral- 
Neuzeitliche Bearbeitung von Radsützen, Dipl.-Ing. Dicke der Schmierschicht und Reibwiderstand in . 811. 
О. Krupski. 308. Lagern. 310. Taf, 46. E. ”-Verschiebelokomotive der Chesapeake 
---- Reisewagen aus Stahl. 310. und ÖOhio-Bahn. 311. Taf. 47. 
Nachruf, Dr. Viktor Röll +. 307. Die erste Lokomotive mit Heizrohren.. 310. | 
Elektrische Zugbelenehtung nach Vickers. 310. 
Deutsche Maschinentechnische Gesellschaft. 308. Elektrische Zugbeleuchtung nach Brown-Boveri. Besprechungen. 
810. Die moderne Vorkalkulation der Maschinenfabriken. 
Neue Lokomotivanlagen der Chesapeake- und Ohio- 2C1.U.T.i”.8S-Lokomotive der französischen Süd- | 312. — Hütte, 312, — Technischer Index. 312. — 
Bähn in Clifton Forge, Virginien. 508. Taf. 47. bahn, 311. Grundzüge des Eisenbahnbaues, 312. 


Westinghouse-Bremsen-Gesellschaft m. b. H. 
HANNOVER, Goetheplatz. 


Bremseinrichtungen für Vollbahnen, Klein- und Straßen- 
bahnen, Luftpumpen, Zugheizeinrichtungen, Signal- und 
Weichenstellvorrichtungen, Luftdruck-Stellvorrichtungen 
fürSelbstentlader,geräuschlose Schnellauf-Kettentriebe. 

Die Westinghouse-Bremsen haben infolge ihrer Wirksamkeit, Zuverlässigkeit und 


guten Ausführung eine beispiellose Verbreitung gefunden. Bisher sind etwa 
5000000 Eisenbahnfahrzeuge damit ausgerüstet worden. 


h Vögele- -Mannheim 
ттен Т 


110 


” А ы» — An Ga — — te e ! ЕТ | | | > I 
F - f eg um | : D PR || . 2 
ji 1 L и: в D | H 118 ` | Т | ww". |. 5 | | | \; ` | = 
E. SI НЕЕ! қ eg өт li Í l -- | | | . 
ие тр ІШІ амен | | RI IK | > 114 | ' | — 
5 17 WH U JIR ҮШІ | ah E | | ы 
ERIH | | 
{| ЕП Lë ШІ! | ИТИ EA | in NM | d | | | d | 
I ШЕГІ! ІШ | Wi | A ; | 
| | | | - и 
[ р: IB à A | ADA d қ | | | !! 1 ` 
Li П 111 


rn 


“М4 


==: a“ 7 me 


Linke - Hofmann-LauchhammerA.«G. 


Eisenbahnwagen 5 | т i Lokomotiven 


298? 2267 3 


Fabrikate der Werke in Breslau und Köln! 


— —jra eg ——— mm ——— —. 


%99999999990%0090909%000090000060өе 


lex. Friedmann, 
WIEN, Il, Am Tabor 6. 


----- --- ` C -—— 


Injektoren, Schmierpumpen, 
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Umlaufheizung, 
Bauart FRIEDMANN, 
für | 
Eisenbahnwagen 
und dazu gehörige Ausrüstungen: 


Kuppelungen, Doppelköpfe, Lokomotiv- 
Dampfminderventile. 


Selbstentlader D. R. P. 


Gust. Talbot & Cie. m. b. H. 
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 Gleisbaues, 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens 


Technisches Fachblatt des Vereines Deutscher Eisenbahn-Verwaltungen 
Schriftleitung: De.sJng. G. Barkhausen, Hannover, unter Mitwirkung von Dr.-Ing. F. Rimrott 


77. Jahrgang 


15. Oktober 1922 


Heft 20 


Gestaltung des Gleises für grofse Fahrgeschwindigkeit. 


Ing. Dr. В. Hanker, a. о. Assistent an der Technischen Hochschule in Wien. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 8 auf Tafel 46 und Abb. 1 bis 8 auf Tafel 47. 


І, Übersicht. 


Ausgehend von den Erkenntnissen und Erfahrungen, die 
in der Arbeit von Professor R. Petersen*) niedergelegt sind, 
soll bier ein Weg gezeigt werden, wie der Forderung nach 
Stetigkeit aller Vorgänge beim Befahren des Gleises mit grolser 
Geschwindigkeit in weitergehendem Malse entsprochen werden 
kann, als bisher der Fall war. 

Zuerst werden die zweckmäfsigsten Krümmungsverhältnisse 
des Gleises im wagerechten und lotrechten Sinne behandelt 
werden, mit Berücksichtigung des Unterschiedes zwischen Spur- 
weite und Spurmals, einer Unvollkommenheit der Führung des 
Fahrzeuges, die nicht beseitigt werden kann, auf alle wissen- 
schaftlichen Erwägungen aber von grolsem Einflusse ist, worauf 
in vielen, oft sehr weit gehenden Abhandelungen über den 
Übergangsbogen im Eisenbahngleise zu wenig Rücksicht genommen 
wurde. 

Hierauf wird untersucht, wie weit die heutigen Oberbauten 
den gesteigerten Ansprüchen bei grofsen Geschwindigkeiten und 
bezüglich dauernder Erhaltung der richtigen Krümmung ent- 
sprechen. Daran schlielst die Darlegung einer Entwickelung des 
die gemäfs den vorliegenden Erfahrungen unter 
Zuziehung wissenschaftlicher Erkenntnis die Aussicht eröffnet, 
den Anforderungen besser zu entsprechen, als der heutige 
Oberbau vermag. 

II. Krümmung. 
П. A) Unstetigkeiten der Krümmung. 

Bei geringer Geschwindigkeit reichte die Zusammensetzung 
des Gleises aus Geraden und berührend anschlielsenden Kreis- 
bogen aus, ja selbst Weichen, die im Wechsel mit geraden Zungen 
sogar eine Knickung der Richtung mit 1° 30° aufweisen, können 
langsam stolsfrei befahren werden. Eine Gleislage aus Geraden 
und Kreisbogen ohne Knick der Richtung weist aber immer 
noch eine Unstetigkeit der Krümmung auf (Textabb. 1), die bei 
schnellem Befahren Anlals zu heftigen Seitenstölsen im Beginne 
und Ende des Bogens gibt. Die Fahrt im Bogen ist dadurch 
unruhiger geworden. Bei Zunahme der Geschwindigkeit wurde 
daher ein Übergang zwischen Gerade und Kreis nötig, der den 
Verlauf der Krümmung gemäls Textabb. 2 verbessert. 


Abb. 1. 


Abb. 2. 


Die jetzt üblichen Übergänge ergeben aber noch nicht 
annähernd ruhige Fahrt, weil sie für grolse Geschwindigkeiten 


*) DieGestaltung der Bogen im Eisenbahngleise, Organ 1920, S. 63, 
und С. W. Kreidel’s Verlag, Berlin 1920. 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 20. Heft, 1922. 


meist zu kurz sind, was Petersen durch Schlulsfolgerungen 
aus den Erfahrungen und Versuchen an der Schwebebahn auf 
die Gestaltung der Übergänge der Standbabn nachzuweisen 
versucht. Weiter ist aber der Unterschied zwischen Spurweite 
und Spurmals, die Querbeweglichkeit der Achssätze, ein Grund 
für die unruhige Fahrt der Züge, der nicht zu beseitigen und 
auch nicht in die wissenschaftliche Erörterung einführbar ist, 
weil er zufällig zur Wirkung kommt. 


Die Bewegung der Fahrzeuge ist nämlich auch in der 
Geraden nicht geradlinig, sondern wegen der unvermeidlichen 
kleinsten Ungenauigkeiten der Gleislage eine schlängelnde 
(Textabb. 3). 


Abb. 3. 


Abb. 4. 
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Abb. 5. 


Der Achssatz stölst unter dem Winkel ö, gegen die linke 
Schiene, wird zurückgeworfen, kommt nach dem Wege l, unter 
unter einem andern Winkel д, mit der rechten Schiene in 
Berührung, und bei der Wiederholung wechseln Wellenlänge 
und Anstolswinkel je nach der zufälligen Ungenauigkeit der 
Gleislage. Beim Einlaufe des Fahrzeuges aus der Geraden in 
den Ubergang kann nun die Stellung des führenden Achs- 
satzes verschieden sein, die beiden möglichen Grenzfälle zeigen 
Textabb. 4 und 5. 


Nach Textabb. 4 wird die Einfahrt stofsfrei vor sich gehen, 
und das äulsere Rad die Führung behalten, wenn nicht die 
Schwingung des Schwerpunktes des Fahrzeuges über die Gleich- 
gewichtlage hinaus*) auch bei „richtiger“ Gleislage, oder Stölse 
durch unrichtige Krümmung ein Lösen des Achssatzes von der 
Aulsenschiene zur Folge haben. 


Nach Textabb. 5 wird jedoch die Einfahrt auch bei 
„richtiger“ Gleislage апгаһірег, als die Fahrt in der Geraden 
werden, da der Anlaufwinkel ó! bei richtiger Gleislage grölser 
sein muls, als д, die Seitenstölse daher heftiger sein werden, als in 
der Geraden. Da die Einfahrt in den Übergang in einer der 
beiden Stellungen oder einer Zwischenstellung erfolgen kann, 
die von den verschiedensten rechnerisch nicht erfalsbaren Um- 
ständen abhängen, wie von unrichtiger Gleislage, Schwingungen 
des Fahrzeuges in den Federn, gegenseitiger Einwirkung der Fahr-. 
zeuge durch die Zug- und Druck-Gestänge, ist es verständlich, 


“) Petersen, S. 76. 
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dafs derselbe Übergang bald stofsfrei, bald unter heftigem 
Schwanken des Fahrzeuges befahren wird. 

Die unruhige Fahrt der Züge ist also durch Unstetigkeiten 
begründet, die bedingt sind: 

а) durch rechnerische Unstetigkeiten der Krümmungsver- 
hältnisse, die unserm heutigen Gleisbaue апһаһеп; 

b) durch Febler in der Legung und Erhaltung der Gleise 
gegen die Rechnung; 

c) durch die Unstetigkeit der Führung. 

Die Unstetigkeiten b) hängen mit der Bauart des Gleises 
zusammen und werden im Abschnitte IV behandelt werden. 

In Bezug auf die Unstetigkeiten a) und c) muls ein Weg 
gesucht werden, die Krümmungsverhältnisse so zu gestalten, 
dals die Unstetigkeit der Führung, die bei Führung durch 
Spurkränze schon wegen der Abnutzung von Rad und Schiene *) 
unvermeidlich ist, möglichst unschädlich gemacht werden kann, 
das heifst, die Führung an der einen oder andern Schiene zu 
sichern. Alle Annahmen werden somit auf diese aus Tatsachen 
entspringende Forderung Rücksicht zu nehmen haben. 

Den rechnerischen Mangel des Verlaufes der Krümmung 
nach Textabb. 2 hat Petersen unter Beibehaltung der 
kubischen Parabel für den Übergang dadurch zu mildern ver- 
sucht, dafs er die Verlängerung des Überganges fordert, wodurch 
die Knicke im Verlaufe der Krümmung kleiner werden, und 
dafs er die kubische Parabel bis zu dem Winkel 24° 5, 41“ 
der Berührenden verwendet, wo die Krümmung ihren Gröfstwert 
erreicht. Die Ablenkung um den doppelten Winkel 48° 11' 22° 
würde mithin den Verlauf 
der Krümmung nach Text- 
abb. 6 ergeben. Ein un- 
mittelbar  anschlielsender 
Gegenbogen derselben Ab- 
lenkung ergebe dann einen 
rechnerisch vollkommenen 
Verlauf (Textabb. 7); dieser 
tritt aber nur für den Fall des unmittelbaren Aneinander- 
schliefsens der Übergänge und nur für den Fall ein, dafs alle 
Ablenkungen der ganzen Bahnlinie 48° 11’ 22” betragen. 


Abb. 6. 


Bei kleineren Winkeln und Zwischengeraden ist der Verlauf 
der Krümmung noch unstetig (Textabb. 8), da die kubische 
Parabel у = сх? die Eigenschaft hat, dafs der Gröfstwert der 
Krümmung beim Winkel 24° 5” 41% der Berührenden eintritt, 
der von с unabhängig ist, so dafs alle möglichen kubischen 
Parabeln nur dann stetig aneinander geschlossen werden können, 
wenn die Ablenkungen а alle diesen Festwert haben. 

Textabb. 8 zeigt, dals sowohl zwischen der Geraden und 
dem Übergange, als auch zwischen zwei Übergängen in der 
Bogenmitte B Knicke im Verlaufe der Krümmung auftreten. 


*) In dieser Hinsicht würden die folgenden Überlegungen auch 
für eine Einschienenbahn Geltung behalten. 


aaa aaa aeea EE —— n — n - TPT —— 


| 


Dals es richtiger ist, Gegenbogen mit stetig wechselnder 
Krümmung unmittelbar aneinander zu schlielsen, als eine Zwischen- 
gerade einzuschalten, ist bereits von Petersen und anderen Ver- 
fassern festgestellt. Bei Bahnen für grolse Geschwindigkeiten über 
100 km/st mufs diese Forderung aus Gründen der Wissenschaft, 
wie der Ausführung zu einer allgemein gültigen erhoben werden, 
das heifst : alle Geraden sind auszuschalten, da sie Unstetiekeiten 
des Verlaufes der Krümmung bedingen; demnach sollte die ganze 
Linienführung aus Bogen mit stetig wechselnder Krümmunz 
bestehen. Die Begründung dieser Forderung ist damit erledigt. 
dafs jede Gerade wegen des unveränderlichen Malses ihrer 
Krümmung eine Unstetigkeit bedeutet, und es mindestens un- ` 
möglich ist, ganz ohne Unterbrechung der Stetigkeit aus ihr 
heraus zu kommen. Ausschlaggebender als diese wissenschaft- 
liche Begründung ist aber ein tatsächlicher Grund. Da das 
Fahrzeug in der Geraden keine eindeutige Führung hat, diese 
vielmehr von den zufälligen Ungenauigkeiten der Gleislage 
abhängt, ist es unmöglich, einen von diesen Zufälligkeiten unab- 
hängigen, stofsfreien Einlauf in einen Bogen zu erzielen, mag ег 
rechnerisch noch so richtig sein und auch so ausgeführt werden 
können. In einer Linienführung, die nur aus Bogen besteht. 
kann die Führung eindeutig dem äulsern Rade zugewiesen 
werden, Unstetigkeit der Führung besteht also nur im Wechsel 
der Krümmung, während sie in der Geraden überall vorhanden ist 
und dort bei grolsen Geschwindigkeiten Anlals zu gefährlichem 
Schlingern gibt, wie die Versuche bei den Schnellfahrten auf 
der Bahnstrecke Marienfelde— Zossen *) gezeigt haben. Wie der 
im Spurgleise unvermeidlichen Unstetigkeit der Führung im 
Wechsel der Krümmung des stetig gekrümmten Gleises begegnet 
werden kann, und dals es bei stetiger Krümmung möglich ist. 
von den Zufälligkeiten ungenauer Gleislage unabhängiger zu 
werden, als beim Übergange von der Geraden in die Krümmung. 
soll später behandelt werden. 


П. В) Rechnerische Linienführung. 

Die Zahl der Möglichkeiten, Linien mit stetigem Verlaufe 
der Krümmung zu finden, ist sehr grols, daher kommen die 
vielen Vorschläge, diese oder jene Linie als »Übergang- zu 
verwenden**). Manche dieser Abbandelungen gehen sehr weit. 
besonders die Arbeit von Dr. A.E.Cherbuliez, worin gezeigt 
wird, den Schwerpunkt der Fahrzeuge nach einer wissenschaftlich 
festgelegten Bahn zu führen. Alle diese Bestrebungen zur 
Verfeinerung der Linienführung nach einer bestimmten Richtunz 
müssen indes, unbeschadet ihres wissenschaftlichen Wertes al, 
verfrüht bezeichnet werden, insolange die grobe Unstetigkei' 
der Führung des Achssatzes besteht, die zur Folge hat, dar 
die errechneten Feinheiten nicht in Erscheinung treten können. 

Soll nun eine Wahl unter den vielen Möglichkeiten stetigen 
Verlaufes der Krümmung getroffen werden, so ist tunlich einfache 
Durchführbarkeit zu fordern, wenn auch nicht verlangt werden 
kann, dafs Auftragung und Absteckung so einfach vor sich 
gehen, wie bei der Folge von Geraden und Kreisbogen. Da sich 


*) у. Borries, Schnellbetrieb auf Hauptbahnen. Organ 194. 
S. 162; Grages, Mitteilungen über die Versuchsfahrten der Studier 
gesellschaft für elektrische Schnellbahnen in Berlin. Organ 1904, 5 2 
**) у. Borries, Schnellfahrt in Krümmungen und Übergangs- 
bogen, Organ 1905, 8. 21 und 23. Cherbuliez, Die Gestaltung der 
bergangs- und Verbindungs-Bogen in Eisenbahngleisen, Organ 1916. 
S. 855. Francke, Gleisbogen mit unendlich groisen Krümmung 
halbmessern in den Bogenanfängen, Organ 1899, S. 265. Francke. 
Die zweckmälsigste Form der Gleislinie mit veränderlicher Krümmunz. 
Organ 1909, S. 850. Hoffmann, Übergangsbogen mit S-förmigrt 
Überhöhungsrampen, Organ 1911,5. 294. Hoffmann, Überhöhung | 
des äulsern Schienenstranges іп Gleisbogen, Organ 1913, 5 4. 
Oostinjer,Gleisbogen mit unendlich grolsem Krümmungshalhmesser 
in den Bogenanfängen, Organ 1897, S. 178; Organ 1909, 5. 170 ur: 
421; Organ 1910, S. 220. Ruch, Übergangsbogen, Organ 1903, 5,54 
Sauermilch, Berechnung und Absteckung langer Überganz- 
bogen, Organ 1906, S. 96. Uhlfeder, Zur Frage des Übergangs 
bogens, Organ 1911, S, 62. Watorek, Übergangsbogen, Organ 
1907, S. 156. 
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nach einigen Versuchen mit einfachen Gleichungen, darunter 
auch die Reihe der Parabeln mit ganzen und gebrochenen 
Potenzen, deren Unbrauchbarkeit ergab, sollen im Folgenden 
die Sinuslinie, ihre Eigenschaften bezüglich der Krümmung und 


die Art ihrer Verwendung für die Linienführung behandelt ` 


werden. 
Die Gleichung 
y = sin x 
und deren Krümmung 
1 sin x 


o (1+ cosx) 
sind in Textabb. 9 dargestellt. 
kehrung des Halbmessers o, wäre eigentlich, da ду: dx = cos х 


und а?у: dx? == — sin x ist, negativ zu setzen, nach 
Sig. 
1 
bat IT | _ (I + cost x)" 
| —Ssinx ’ 
2 
Abb. 9 


60 

dé 
0 3 72 
© CA © E- © S 
S 
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> © > % % 

SH 8 Za ° 5 5 © 
су ` ` м м “. 


doch soll hiervon abgesehen und nur дег Zahlenwert der 
Krümmung in Betracht gezogen werden, was auf das Ergebnis 
und die Folgerungen ohne Einflufs ist, da die Krümmung von 
x = 0bisz:2 ihr Zeichen nicht wechselt. Die Krümmung 
der Sinuslinie nimmt also von x = 0 mit k = 0 bis x = x: 2 
mit k = 1 zu. Aus der ersten Ableitung 


dk (14 cos? х)? + 3 sin? x cos x (1 + cos? x) $ 
dax ` (1-+ cos? x) 


erkennt man, dafs die Krümmung bei x = л: 2 einen Grölst- 
wert erreicht, da dk: dx hier = 0 während bei х--0 


= 
CE ыр ее E 1-ү ist, 


dx 
Die erste Ableitung ist 


Die Krümmung k, die Um- | 


Der Übergang aus der Geraden in die Sinuslinie bildet 


mithin denselben, wenn auch etwas kleinern Knick im Verlaufe 
der Krümmung, wie der in die übliche kubische Parabel, hätte 
dieser gegenüber also keinen Vorteil. 
hat im Scheitel den Halbmesser o, = 1 und verbindet in ihrem 
| Verlaufe von x = 0 bis z einen Unterschied der Richtung von 
2 a, = 909, 
о, = R haben (Textabb. 10), so ist diese Linie 2 der ersten 
| 1 ähnlich und ihre Gleichung lautet 


Die Linie y=sinx 
Soll die Sinuslinie im Scheitel den Halbmesser 


x е 
R’ 


у. 
р 


; soll der Wechsel der Richtung nicht 2a, sondern 2a (tg а = п) 


betragen, dann erscheint diese Linie 3 gegenüber der Linie 2 


- verzerrt im Verbältnisse 1:n 


y on X 

-n = NS - ° 

R n sin R 
Diese Verzerrung ändert auch den Halbmesser R; soll er 
wieder hergestellt werden, so muls eine zu der zuletzt erhaltenen 


ähnliche Linie 4 benutzt werden 


Ші АНЕ” sin = 

| R.n R.n 
Diese ist schliefslich die Gleichung einer Linie, die eine Änderung 
der Richtung um 2а vermittelt und im Scheitel den Halbmesaser 


О, = К hat (Textabb. 10): 


61.1). . y = n° R sin — 


R.n 

Sie hat, wie die Linie y = sin x, stetigen Verlauf der 
Krümmung, da sie aus dieser nur durch Vergrölsern, Ver- 
kleinern und Verzerren der Höhen erhalten wurde, Die 
Krümmung k folgt nach 


dy X 4%у l . Ж... ; 
чу = 0 cos Ra und gern sin Ra wieder mit 
Weglassung des negativen Zeichens mit 
z sin + 
Gl. 2) Besen. Ja 
E WE 
D -+ n? cos St 


SE 2 eog? Bun Ж. x 1 
ne SQ + n° cos ESEE сов EH 8 


KE cos e 


х N32 1 x ӛп.,Х x аа AL 
SH ps 208 аҚ T кезі ap 608 tn cos ER)" 


Ad)... . == 


D -|- п? cos? ы) 


43* 
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Im Scheitelpunkte ist für x=nRx:2 дег Zähler= 0, die 
Krümmung hat also hier einen Grölstwert. | 


: Für x= 0 wird 


| 


` 


Möglichkeit ergibt, die oben gestellte Bedingung zu erfüllen: ' 


y X 
GL 5) . . y == m sin — oder у= А т віп ` А? 


1 (1 + went Die Krümmung dieses Bogens ist durch Ый. Gleichungen | 
-— . (1 + 0%) bestimmt: 
dk nR? 1 
| Kain кенен ӘНЕУ; == 4 
Gl. 4) dx (tn = n Е#(1 + п?) EN = m cos P 
Ein an diesen Bogen anschliefsender Gegenbogen mit dem d'r ii X 
Wechsel der Richtung 2 f, tg f = m, muls nun die Bedingung Та біп EN 
erfüllen, dafs ак : dx für х = 0 denselben Wert hat, wie nach 
Gl. 4), damit die Krümmung stetig bleibt. а 
Die Gleichung des Bogens mit dem Wechsel der Richtung | Gl. 6) . k == А А D 
28 it y=msinx. Er kann durch die Ähnlichkeitziffer A ао эз 
verändert werden, womit sich auch dk:dx ändert, was die A 
l2 m x m x 2m? x x 
2 r ДОКЫЖЕ НЕЙ Er = nee 2 2.00 et зу Pr 
ii (1+ mecos 5 аз А WEI siny су D'Late sit À сов - Sin 
СІ. 7) е . ах ' X 
| (1 + m? cos? - — 
dk:dx für x= 0 gibt | lu Pfeil des Bogens ist: 
y, = n? R = 29,92 m. 
dk а + m°) 25 т | Das Маз des Einrückens des Krümmungskreises R von der 
Gl. 8) dx (1 + m?) =? А? (І mhe Berührenden ist: 


Durch Gleichsetzung von Gl, 4) und Gl. 8) erhält man die 
Ähnlichkeitziffer A aus 


1 er m 
nR?(1 + n?)a A®(1 + m?) 


А-- вуза (llm); 


oder nach Einführung der Kee п = {ба und т = + 6 


Gl. 9). А-- l Vsin a sin £ . 


Der Halbmesser im Scheitel dieses Bogens ist nun nichtmehr R, 
sondern nach Gl. 6) für х--А.л:2 


к= = oder R, = А: m. 


Š : 
R = B B ш, а 

созға V sin В 
Die Anwendung dieser Gleichungen möge an einem Beispiele 
gezeigt werden, woran sich dann die Folgerungen gliedern 
werden. 

Zum Vergleiche mit dem Beispiel in der Arbeit Petersens*) 
soll der Wechsel 2а = 20° 40: der Richtung durch eine Sinus- | 
linie mit dem Halbmesser R = 900 m im Scheitel festgelegt 
werden, ап den sich der Wechsel von 2 В = 1090” schlielst 
(Abb. 1, Taf. 46). Die Wahl des Winkels 2а -- 20° 40' ist 
willkürlich, auch kommt R = 900 für grolse Geschwindig- 
keiten über 100 km/st nicht mehr in Betracht, das Beispiel 
dient daher lediglich dem Vergleiche. x 


Die Grölsen zur Bestimmung des ersten Bogens sind: 


аз-10920% tg a = n = 0,1823, R = 900, 
1) lautet: 


y = 0,1823? . 900 sin 


seine Gl. 


A 
0,1893. 900 


Die Lage des Scheitels folgt aus sin die 


halbe Sehne ist daher 


л 
I= 3 -0,1823 . 900 = 257,77 m x 
Durch Teilen mit cos a folgt die Lànge der Berührenden | 
T =l: cosa = 262,01 m. 


*) Organ 1920, S. 83, VII A. 


X 
= pes E 
0,1823 .900 


u = (R + l tga — y,) соза — R = 2,204 m. 
Der Ort dieses Einrückens ist: 
t = (R + и) са = 164,50 m. 
Die Gleichung des zweiten Bogens folgt aus der Ähnlichkeit- 
ziffer nach Gl. 9) 


Fe R cos 8 


оса 
und tg == 0,08749 mit 


у = 0,08749 . 115,83 віп —— sn 83” 


Aus Gl. 10) folgt В, = 1323,904 und nun ähnlich wie 
beim ersten Bogen: 

1, = 181,945 m, Т, = 182,640 m, у,! = 10,143 m, 

и, = 0,726 m, t, = 115,890 m. 

Der Verlauf der Krümmung in beiden Bogen ist in 
Abb. 1, Taf. 46 mitten dargestellt. Zu- und Abnahme der 
Krümmung erfolgen überall stetig, da auch im Übergange de: 
ersten Bogens in den zweiten 

= nach Gl. 4) = nach Gl. 8) = 0,000006446 ist. 
Die Werte der Krümmung k sind aus Gl. 2) und 6) gerechntt 
und zehntausendfach aufgetragen. 

Die Zeichnung zeigt, dals der Verlauf der Krümmung 
dieser Bogen wieder aus Sinuslinien besteht, wenn die Ab- | 
lenkung klein genug ist, damit 


Үсіп а sin Б = 115,83 


X 
—— = 0 und m? == 0 
n? cos? IR un cos? = 


gesetzt werden können, wodurch die Krümmung nach Сі. 2) in 


EE sin Ze und nach GL 6) in 
Есе 5- sin gë übergeht. 


Auch diese Werte sind in Abb. 1, Taf. 46 zum Vergleiche 
angegeben; diese beiden letzten Linien haben für x = 0 nicht 
mehr streng gleiche erste Ableitungen, sondern 


dk 1 | 
——— = — O d 

г АЕ? 0,000006771 un 

e к = en = 0,000006521, sie sind beide etwas 
ах, А? 


Етбібег, als der er Wert 0,000006446, was aus Text- 
abb. 9 hervorgeht, da die Neigung der Berührenden an die 
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Sinuslinie bei x = 0 grölser ist, als die der Berührenden an 
die Krümmung. 

Für einen Vergleich mit den Bogen nach Petersen sei 
noch angegeben, dals dort die erste Ableitung der Krümmung 
{йг x= 0 der Linie A, im Übergange mit 1> 100m mit 
der Gleichung -- 0,000001733 x? 


k == 0,000010398, 
dx 


und der Linie A, in fortlaufend veränderlicher Krümmung 
mit der Gleichung у == 0,0000006289 x? 


dk 
кке 0,0000043734 ist, die Sinuslinie also 


eine Zunahme der Krümmung aufweist, die zwischen diesen 
Werten liegt. 


Für die Linienführung sind nun nachstehende Folgerungen 
malsgebend. 


Ist der Übergang für einen bestimmten Wechsel 2a der 
Richtung mit einem kleinsten Halbmesser im Scheitel festgelegt, 
und damit auch das dk : dx am Orte des Wechsels der Krümmung, 
so können nur noch Wechsel 28 < 2a der Richtung vollzogen 
werden, die den obigen Bedingungen entsprechen und den 
kleinsten Halbmesser nicht unterschreiten, da nach Gl. 10) 
R, nur dann > R, wenn A <a ist. Soll also еіп grölserer 
Wechsel der Richtung als 20 vollzogen werden, so ist dies 
nur möglich, wenn entweder dk : dx im Wechsel der Krümmung 
für den grolsen Bogen kleiner gemacht wird (Textabb. 11), 
oder wenn der Teil des Wechsels der Richtung, der 2a über- 
steigt, durch eine unveränderliche Krümmung mit dem Halb- 
messer R = 1: kz überwunden wird (Textabb. 12). 


Abb. 11 und 12. 


In beiden Fällen treten Unstetigkeiten auf; der Verlauf der 
Krümmung nach Textabb. 12 dürfte vorzuziehen sein, da hier die 
Unstetigkeit höherer Ordnung ist, als in Textabb. 11, und weil 
nach Textabb. 11 die Unstetigkeit im Wechsel der Krümmung 
liegt, also an der Stelle, die ohnedies durch den Wechsel der 
Führung als die »gefährlichste« zu bezeichnen ist. 


Diesem Mangel, der übrigens tatsächlich selten in Er- 
scheinung treten wird, wäre einfach dadurch abzuhelfen, dafs 
man den Ausgangswinkel 2а möglichst дгоі wählt, so dafs 
Überschreitungen auf der ganzen Bahnlinie nicht mehr vor- 
kommen. Dem stehen aber zwei Erwägungen entgegen. 


‚ von zufälligen Unstetigkeiten beeinflulst werden. 


Wird für eine gewisse Geschwindigkeit dk dr im Wechsel 
der Krümmung zu klein, so wird ein ähnlicher Zustand ein- 
treten, wie in den Geraden, die unvermeidlichen Ungenauig- 
keiten der Gleislage werden das Fahrzeug zum Schlingern 
bringen. Die obere Begrenzung von dk: dx liegt in der Be- 
dingung, dafs der Wechsel der Krümmung von den Fahrgästen 
nicht unangenehm empfunden werden soll. Zur Gewinnung 
eines Anbaltspunktes für die Wahl von dk : dx im Wechsel der 
Krümmung, wo es den grölsten Wert hat, dient folgende Über- 
legung. 

Jede Änderung der Bewegung wird als zu heftig empfunden, 
wenn die Zunahme der Beschleunigung in der Zeiteinheit eine 
gewisse Grenze übersteigt. 


Jede krummlinige Bewegung kommt durch die Beschleuni- 
gung ф der Ablenkung zu Stande, ihre Anderung іп der Zeit- 
einheit ist durch dp: dt gegeben. Die ablenkende Kraft ist 
F =m. vš: о, also ist g = v2k mit k = 1: o. 

Die erste Ableitung nach der Zeit ist 


do „ak „ds 
a re oder Шу, 


dt 
EE 
dt ds 


Das heifst, soll dp: dt unveränderlich eine obere Grenze ein- 
halten, so тиз die Zunahme der Krümmung nach dem Wege, 
wenn für flache Bogen dx statt ds gesetzt wird, bei Zunahme 
der Geschwindigkeit umgekehrt mit deren dritter Potenz ab- 
nehmen. Diese Überlegung zeigt, dafs auch Einschienenbahnen 
bei grolsen Geschwindigkeiten der Fernschnellbahnen in ihren 
Krümmungsverhältnissen durch die stark herabgedrückte obere 
Begrenzung der Zunahme der Krümmung erheblich beeinflufst 
würden, der Standbahn in Bezug auf Anschmiegung an das 
Gelände also nicht so überlegen wären, wie bei mittleren 
Gechwindigkeiten der Stadtschnellbahnen, da die Krümmung 
wegen des bedingten Wechsels der Richtung meist schon wieder 
abnehmen mülste, ehe noch der bei Einschienenbahnen viel 
kleinere Halbmesser erreicht wäre. Angaben über den günstigsten 
Wert der Zunahme der Krümmung auf Grund der derzeitigen 
Erfahrungen zu machen, scheint zu gewagt zu sein, da die 
jetzigen Erscheinungen beim Befahren der Übergänge zu sehr 
Neben der 
Zunahme der Krümmung werden die Bogen noch durch die 
Festsetzung des kleinsten zulässigen Halbmessers bestimmt. 
Dieser hängt bei grolsen Geschwindigkeiten nur noch von der 
Geschwindigkeit und der durch sie bedingten Überhöhung der 
Schienen ab, und zwar besonders davon, wieweit es möglich 
ist, die zu Grunde gelegte Geschwindigkeit tatsächlich einzu- 


' halten*). Solche Standbahnen können nur mit Zügen einer 


bestimmten Geschwindigkeit befahren werden, während Ein- 
schienenbahnen bezüglich der Halbmesser und Geschwindig- 
keiten im Gegensatz zur Abhängigkeit von der Zunahme der 
Krümmung vollkommen frei sind, da sich die »Überhöhung« 
selbsttätig einstellt. Diesbezügliche Erfahrungen sind bereits 
in der Arbeit von Petersen niedergelegt. Sind diese auch 
für grolse Geschwindigkeiten bindend, was aber nicht ohne 
Weiteres behauptet werden kann, dann werden Geschwindig- 
keiten von 160 km/st Ку = 1000 bis 1250 m, 200 km/st 


Ву = 1600 bis 2000 m erfordern. 


Erstens würde dadurch die Bahnlinie sehr gestreckt, die | 


Scheitelhalbmesser der vorherrschenden kleinen Wechsel der 
Richtung würden sehr grols, die Auschmiegung an das Gelände 
daher immer unvollkommener werden. Zweitens würde die 
Zunahme dk: dr der Krümmung kleiner und schlielslich zu 
klein werden. dk:dx soll sich nämlich zwischen zwei be- 
stimmten Grenzen bewegen. 


Die Linienführung von Bahnen der besprochenen Krümmungs- 
verhältnisse würde von der jetzt üblichen etwas abweichen. 
Im Flachlande mit langen Geraden und wenigen Wechseln 
der Richtung würde längs dieser Geraden ein Wellenzug gelegt 
werden (Textabb. 13). 


“) Petersen, S. 66, Abb. 5. 


Wird nach Petersen die halbe Wellenlänge ті. 


l = 2.V km/st*) festgelegt, so ist auch der kleinste Winkel 
2 В der Berübrenden bestimmt, wenn dk: іх den für die Bahn 
festgelegten Wert einbalten soll. 
aber auf der willkürlichen Annahme des Ausgangswinkels 2а 
beruht, ergebe sich 2), = 3°. Für V = 200 km/st wäre 
bei Annahme уоп Ry = 2000 m und ак: dx, = 0,00000078 
gleich 1:29 des Wertes im Beispiele 2а = 32°, 92), =2°. 
Die durch diesen Wellenzug bedingte Verlängerung der Bahn 
um weniger als 1°/o gegenüber der Geraden, kann nicht ins 
Gewicht fallen. Da im Flachlande scharfe, kurz zu entwickelnde 
Knicke der Richtung in freier Strecke nur selten vorkommen, 
wird hier der Verlauf der Krümmung wissenschaftlich voll- 
kommen möglich sein **), 


Abb. 18. 


Im Hügellande und leichten Mittelgebirge wird die Führung 
der Linie nach der in üblicher Weise ermittelten Nullinie 
schwieriger sein, als bisher, und mehr Geschicklichkeit in der 
Einzellösung erfordern, denn bisher hatte man nur zu beachten, 
dals die nötige Länge der Berührenden nicht unterschritten 
wird, um die Kreisbogen nebst Übergang und Zwischengerade 
unterbringen zu können; nun darf diese Länge aber auch nicht 
überschritten werden, das heilst, die Länge der Berührenden 
hängt immer von der Änderung der Richtung ab. Dabei 
wird das Anschmiegen an die Nullinie noch wentiger möglich 
sein als bisher, was jedoch die Ausführbarkeit solcher Bahnen 
nicht beeinträchtigt, da die Schwierigkeiten in besonderen 
Fällen etwa in dem Verhältnisse wachsen können, wie die der 
jetzigen Vollbahnen im Hügellande zu denen im Hochgebirge. 

Im Hochgebirge mit langen Rampen, im Lehnenbau, wird 
es oft unmöglich werden, diese Grundsätze zu befolgen, wenn 
man nicht beinahe ganz in den Berg gehen will. Da jedoch 
bei diesen Rampen ohnehin der Geschwindigkeit durch die 
Steigung eine Grenze gesetzt ist, die weit unter den üblichen 
der Flachlandbahnen bleibt, kann man die alte Linienführung 
beibehalten, die sich, wenn auch wissenschaftlich mangelhaft, 
für mittlere Geschwindigkeiten als ausreichend erwiesen hat; 
wo es das Gelände zulälst, kann man die vollkommenere Lösung 
immerhin verwenden. 

Die Absteckung der Bogen, besonders der flachen, hat 
keine besondere Schwierigkeit, wenn sie auch nicht so einfach 
ist, als beim Kreise. 


*) Diese Festsetzung nach den Schwingungen der Schwebebahn 
erscheint für die Standbahn zunächst etwas willkürlich und bedarf 
der Nachprüfung durch Erfahrung; jeden Falles ist aber die Fest- 
setzung der untern Grenze der Wellenlänge nötig, schon des möglichst 
stolsfreien Wechsels der Führung wegen. Diese Bedingung besagt, 
dafs die Krümmung des Verlaufes der Krümmung nicht zu scharf 
werden darf. 

**) S. 301. 


Für das obige Beispiel, das ` 


, GL 11) 


Der Punkt P (Textabb. 14) ist durch rechtwinkeliges Ab- 
setzen von der Sehne aus mit x und у, von der Berührenden 
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im Scheitel mit u und v, und von дег Berührenden des An- 
fanges mit & und y, schlielslich durch Strahlen mit ф und r 
bestimmt. 

Ist die Gleichung der Linie allgemein 
y =a sin (x : b), 
so sind x und y damit erledigt, weiter ist 
|а--В.л:2--х| 
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Іп der Nähe des Ursprunges werden vorteilhaft die Gl. 11) 
und 13), іп der Nähe des Scheitels Gl. 12) verwendet. Für 
die Festlegung des Unterbaues können Vereinfachungen zuge- 
lassen werden, 


oder indem man vom Scheitel den Krümmungskreis absteckt 
und den Fehler unter 0,5 m vom letzten richtig abgesteckten 
Bogenpunkte gegen den Scheitel gleichmälsig aufteilt. 

Sind in einem Absteckbuche die Gröfsen für den Scheitel- 
halbmesser R= 1 und für die Winkel der Berührenden in 
Abstufungen von 30‘ oder 10° festgelegt, dann kann dorch 
ähnliche Vervielfachung jeder beliebige Bogen ohne grölsere 
Mühe abgesteckt werden, als der Kreis. Abstufungen von 30' 
bis 10” werden genügende Anschmiegung ergeben, Zwischen- 
werte kommen gewöhnlich nicht in Betracht, da im Gegensatze 
zu früheren Linienführungen der Winkel der Berührenden nicht 
gemessen, sondern nach Aufmessung der Länge der Berührenden, 
als von dieser abhängig, also gegeben, aufgetragen wird. 


(Schlufs folgt.) 
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Neuzeitliche Bearbeitung von BRadsätzen. 
0. Krupski, Dipl.-Ing. in Ratibor. 


Die seitens der Bauanstalten für Bänke zu Radsätzen an- | 
' nur mit Antrieben bis etwa 25 PS ausgerüstet und auch die 
Abmessungen der ganzen Bank, besonders die der Stahlträger- 


gegebenen Zeiten der Bearbeitung werden in den Werkstätten 
im Durchschnitte nicht annähernd erreicht; daraus entstehen 
zwischen Herstellern und Beziehern wie zwischen Vorstehern, 
Beamten und Arbeitern der Werkstätten unangenehme Aus- 
einandersetzungen. Dieser Umstand hat den Verfasser veranlalst, 
zu untersuchen, ob die Bearbeitung der von den Werken für 
eine Schicht angegebenen Anzahl an Radsätzen überhaupt er- 
reichbar ist. Dabei ergab sich, dafs diese Werte nur einzuhalten 
sind, wenn in der Hauptsache von weichen Radsätzen ganz 
geringe Späne abgedrelit werden, während doch in Wirklichkeit 
hartgebremste, scharfgelaufene und neubereifte Radsätze vor- 
kommen, die die verschiedensten Spantiefen nötig machen. Neu- 
bereifte Radsätze erfordern manchmal eine Abnahme bis zu 
140 kg von einem Radsatze, so dafs ungefähr 120 kg auf den 
Schruppspan entfallen. In diesem Falle mufs, wenn ein Rad- 
satz in durchschnittlich 30 min fertig werden soll, das Schruppen 
in 8 min erledigt sein. Das ist aber nur möglich, wenn zeitweise 
100 PS zur Verfügung stehen und von der Bank aufgenommen 
werden können, 


Abb. 1. 


Die bisher gebräuchlichen Bänke für Wagenradsätze sind 


halter zum Abdrehen des Reifenumrisses (Kurvensupporte) ge- 
statten die Aufnahme grölserer Leistung nicht, wie schon aus der 
seitens der Hersteller angegebenen Spanmenge von 1,5 kg/min 
hervorgeht. Mit den bisherigen Bänken ist es ausgeschlossen, die 
gewährleisteten Zahlen von 16 Radsätzen in 8 st zu erreichen, 
dazu wäre die Abtrennung eines Spangewichtes von durch- 
schnittlich 3, vorübergehend bis 15 kg/min erforderlich. Daher 
sind die Vorwürfe, die von der Verwaltung den Betrieben wegen 
zu geringer Leistungen gemacht werden, meist unbegründet. 

Erst in letzter Zeit ist man dazu übergegangen, die Leistung 
der Bänke für Radsätze erheblich zu steigern, wonach eine 
hedeutende Verkürzung der Schnittzeiten eintrat. Um auch die 
Griffzeiten zu verkürzen, wurden aulserdem die Vorrichtungen 
zum Einspannen und Messen den Grundsätzen neuzeitlicher 
Betriebführung angepalst. 

Auf der letzten Frühjahrsmesse in Leipzig erregte eine 
Bank der W. Hegenscheidt A.G., Ratibor, Aufsehen, weil 


Wagenradsatz-Drehbank von 600 mm Spitzenhöhe. 


sie nach beiden Richtungen einen grofsen Fortschritt brachte. 
Der Verfasser hatte Gelegenheit, diese Maschine auf dem Prüf- 
stande zu untersuchen, er teilt hier die hauptsächlichsten, diese 
Bank besonders auszeichnenden Merkmale und die Ergebnisse 
mit, die im Dauerbetriebe und als Höchstleistungen erzielt wurden. 


Die Bank (Textabb. 1) zeigt bezüglich der Lage der Stahl- 


träger und Spindelstöcke den üblichen Aufbau. Auf der linken . 


Seite trägt das Bett den Spindelstock, der zum Einstellen ver- 
schiedener Drehzahlen der Spindel bei Verwendung von Trieb- 
maschinen fester Drehzahl mit Verschieberädern ausgerüstet ist. 
Bei regelbaren Triebmaschinen fallen diese Räder fort. Rechts 
sitzt der zwecks Einspannung der Radsätze durch elektrischen 
Antrieb und Gewindespindel verschiebbare Reitstock. Ein Trieb- 
rad treibt das unten am linken Ende des Bettes sichtbare grolse 
Bodenrad (Textabb. 1), das auf eine an der Hinterseite der 
Bank, also aufserhalb des Bettes, leicht zugänglich gelagerten 
Welle gekeilt ist. Von dieser werden mit zwei Ritzeln die 
auf die Planscheiben des Reit- und Spindel-Stockes aufgezogenen, 
aus gewalztem Reifenstahle hergestellten Zahnkränze in Um- 


drehung versetzt. Auf der einen Längsseite des Bettes sind 
die hinteren Stahlhalter zur Bearbeitung der Seitenflächen neuer 
und zum Vorschruppen alter Radreifen angcordnet, auf der 
andern Seite die Stahlträgerhalter zur Herstellung des Bord- 


| und des Lauf-Kranzes. 


Die Umrifs-Stahlhalter sind die wichtigsten and eigen- 
artigsten Glieder der Bank, an ihrer Verbesserung und Ver- 
vollkommnung ist Jahrzehnte gearbeitet worden; sie werden 
heute nur selbsttätig wirkend gebaut, das Abdrehen des Reifens 
erfolgt nach Anstellen der Werkzeuge ohne Zutun des Arbeiters. 
Bisher war für diese Stahlträgerhalter allgemein eine Bauart 
gebräuchlich, bei der mehrere Schieber über einander lagen, 
durch deren gleichzeitige Verschiebung die Drehstähle nach 
dem Umrisse des Reifens bewegt wurden. 

Davon weicht die in Textabb. 2 grundsätzlich dargestellte 
Anordnung *) wesentlich аһ; die Bewegung der Werkzeuge erfolgt 
unter Vermeidung aller zwischengeschalteten Schieber durch 


%) Werkstattstechnik 1922, Heft 22, enthält eine ausführliche 
Darstellung. 
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Schwinghebel, während die übrigen Teile bei der Spanabnahme 
unbewegt bleiben. Der den Pilzstahl A (Textabb. 2) tragende 
Hebel В schwingt um den Bolzen С, angetrieben vom Zapfen D, 
der in der Lehre E geführt und durch die Schlitzkurbelscheibe F 
bewegt wird. Diese ist mit dem Schneckenrade H verbunden, 


Abb. 2. Anordnung des Antriebes im Kurvensupporte und der 
Mefseinrichtungen. 


ANN g4 MN 


NL 
Ne 


) N 
Уу (5 


den Zahnbogen G‘, den Schlitzkurbelhebel Е“, und dann weiter, 
wie der Hebel B. 

Textabb. 3 stellt den Stahlträgerhalter ohne Deckel dar. Die 
Schwinghebel sind sichtbar, darunter liegen Kurbelscheibe und 


‚ in das eine Schnecke, die auf einer durch ein Schaltrad an- 
‚ getriebenen Welle I sitzt, eingreift. Der Stahlträgerhalter ist, 
wie üblich, doppelt ausgeführt, daher ist für die Bearbeitung 
‚ von Bordkranz und Lauffläche je ein Schwinghebel vorgesehen. 
Der zweite Hebel erhält seinen Antrieb vom Zahnbogen G über 


Abb. 4. Bearbeitung neuer Radreifen. 
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Auf der vorn aus dem Halter 


Kurbelhebel mit Zahnbogen. 
ragenden Schneckenwelle sitzt das Schaltrad, das durch einen 
Winkelhebel mit Schaltklinke bewegt wird. Im rechten Teile 
der neben die Stütze umgekehrt hingelegt dargestellten Deckel- 
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platte ist Ше Lauffišchenlehre zu erkennen, während links ' lich verkürzt, so dafs das Biegemoment der Spindeln verringert, 


davon die Bordlehre herausgehoben ist. 
von oben einzusetzenden Lehren sind rasch auswechselbar, was 
besonders für die Bearbeitung der verschiedenen Querschnitte 
der Lokomotivräder wichtig ist. Sicher wirkende Vorrichtungen 
lösen die Schaltung an den vorderen und hinteren Stahlträger- 
halter vor dem Fertigdrehen aus, wodurch Schäden durch Un- 
aufmerksamkeit der Bedienung ausgeschlossen werden. 

Diese Bauart der Stahlträgerhalter ergibt sehr günstige 
Aufnahme des Arbeitdruckes. Веі Überlastungen der Maschine 
seht nicht mehr, wie bisher, der Halter zu Bruche, vielmelhr 
ist der Spanstärke eine Grenze nur durch die Güte der Schneid- 
zeuge und die Standfestigkeit der Radsätze selbst gezogen. 


Ein weiterer Vorteil dieser Stahlträgerhalter besteht in 
Folgendem. Bisher erfolgte bei der Bearbeitung neuer Rad- 
reifen (Textabb. 4) meist während des Abstechens 1 der beiden 
Seitenflächen an der hintern Stütze das Einstechen 2° mit den 
zwei über einander stehenden Stählen und darauf erst das 
Abdrehen 2% von Bord- und Lauf-Fläche, indem der Stahl für 
den Bord nach der einen, der für die Lauffläche nach der 
andern Seite geschaltet wurde. Bei den neuen Haltern kann 
man das Einstechen, für das die Schnittgeschwindigkeit stark 
herunter gesetzt werden muls, entbehren und so erheblich an 
Zeit gewinnen. Die beiden Pilzstähle werden aulsen auf richtige 
Tiefe angesetzt und nach innen auf Bewegung 2 geschaltet, 
da durch die Erfindung die Abnahme der stärksten Späne auch 
in dieser Richtung ermöglicht ist, und da der Vorschub selbst- 
tätig ausgelöst wird, ehe der Stahl für die Lauffläche den 
Bord berührt. 


Um bei neuen Radreifen die Flächen zum Messen und 
Stempeln gemäls 3 einstechen zu können, ist der hintere 
Stahlhalter so ausgebildet, dals er aufser dem Stahle, der die 
Stirnfläche ebnet, noch einen Einstechstahl aufnehmen kann. 
Zum Brechen der Laufflächenkante 4 und der durch Einwalzen 
des Sprengringes entstehenden Abschrägung 5 sind die Abstech- 
stähle mit besonderen Schneidkanten versehen. 


Auch beim Abdrehen ausgelaufener Radsätze (Textabb. 5) 
kommt man aus, ohne einzustechen, was hier besonders wertvoll 
ist, weil der Übergang zwischen Lauffläche und Bord oft glas- 
hart ist. Der meist scharf gelaufene Bordrand bedingt die 
Abnahme sehr starker Späne, daher teilt man die Arbeit, indem 
man dem hintern Halter die Abtrennung der harten Oberhaut 
überträgt, Bewegung 1, was durch Unterstechen geschieht. Der 
Rest bleibt dem Umrifsstahlhalter, Bewegung 2, deren Stahl 
für die Lauffläche dem der Hinterstütze unmittelbar folgt. 


Bei der grölsten vorkommenden Spantiefe von 22 mm im 
Halbmesser ist hinten ein etwa 13, vorn ein 7 mm tiefer 
Schruppspan zu nehmen. Durch einen Schlichtspan von 2 mm, 
für den der Schwinghebel ретаз 3 von innen nach aufsen ge- 
schaltet wird, wird die Bearbeitung vollendet. Das Schlichten 
erfordert bei hoher Schnittgeschwindigkeit bis 25 m/min nicht 
viel Zeit, man kann aber diesen Gang noch sparen, da der 
neue Stahlhalterträger bei nicht allzu scharf gelaufenem Borde 
den Umrils schon beim Schruppgange genau genug erzeugt. 

Die Verbesserung des Stahlhalterträgers erspart vornehm- 
lich an Schnittzeit, während eine Verkürzung der Griffzeiten 
durch schnelle und gute Einspannung der Radsätze erzielt wird. 
Gut ist die Einspannung, wenn sie vollständig sicher, genau 
Sie und kraftschlüssig ohne Anwendung von Menschenkraft 
erfolgt. 


Das Bestreben, den Radsatz gegen die bei grolsen Span- 
querschnitten auftretenden Drücke unbedingt sicher einzuspannen, 
führte dazu, die Achsschenkel nicht vor der Planscheibe, 
sondern innerhalb der hohlen Hauptspindeln zu lagern. Dadurch 
wird der Abstand des Radreifens, der den Druck erhält, von 
den den Druck aufnehmenden Hauptspindellagern ganz erheb- 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neuo Folge. LIX. Band. 20. Heft. 1922. 


Die durch den Deckel 


aulserdem die Gefahr des Entstehens von Erzitterungen be- 
seitigt ist. 


Abb. 5. Bearbeitung gelaufener Radreifen. 
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Genau mittige Einspannung wird erreicht, wenn man den 


` Radsatz an den Achsschenkeln lagert, wozu die in Textabb. 6 


erkennbaren Spannbüchsen D und р’ dienen. Diese bestehen 
aus mehreren durch ein Stahlband zusammen gehaltenen Kreis- 
ringstücken, die aulsen kegelig, innen walzenförmig sind und 
bei dem unten beschriebenen Vorgange des Einspannens fest 
auf die Achsschenkel geprelst werden. | 


Eine besondere Aufgabe ergibt sich durch Ше Not- 
wendigkeit, die Radreifen bei jeder Einspannung immer in 
dieselbe Lage zu den Werkzeugen zu bringen, damit diese 
‚ ohne seitliche Verstellung arbeitbereit sind. Steckte man die 
Achsschenkel mit den aufgelegten Spannbüchsen einfach in 
kegelige Bohrungen der Planscheibe, so würden sie wegen 
der durch Nacharbeiten entstandenen Ungleichheit der Durch- 
messer: verschieden tief in die Hauptspindel eintreten, wodurch 
jedesmal eine Einstellung der Stähle zu den Rädern nötig 
würde. Gelöst wird diese Aufgabe bei der vorliegenden Bank 
durch einen Anschlag mit der Zeigervorrichtung und einen 
Gleitzilinder, deren Wirkung Textabb. 6 zeigt. 


Nachdem die Spannbüchsen D und р’ um die Achs- 
schenkel gelegt sind, wird der Radsatz von einem Hebezeuge 
auf den in der Bettmitte angeordneten, auf seiner Bahn ver- 
schiebbaren Bock I gelegt. Dann wird der Reitstock C mit 
einer durch den Treiber A getriebenen Spindel B vorgeschoben, 
wobei sich dessen Hohlspindelkegel É über die rechte Spann- 
 büchse D legt und bei der Weiterbewegung den linken Achs- 
schenkel F’ mit der auf ihm liegenden Spanubüchse іп die 
kegelige Bohrung EI des im Spindelstock С” geführten, gegen 
die Feder R gestützten Gleitzilinders Q prelst. Bei dieser 
Längsbewegung wird die Feder R zusammengedrückt. Die 
Bewegung wird so lange fortgesetzt, bis die Innenfläche des 
rechten Reifens gegen eine Anschlagschraube G stölst, die ein 
Zeigewerk H betätigt. Der Nullstrich dieser Vorrichtung gibt 
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den Augenblick an, in dem die Bewegung ausgeschaltet werden 
тЇз, damit der Radsatz in die richtige Stellung zu den 
Werkzeugen gelangt. Die Einspannung ist beendet, nachdem 


die Spindel S mit dem Handrade Т gegen die Stirnfläche des 


Achsschenkels F’ gedrückt ist, damit die Achse während дег 
Bearbeitung gegen Längsverschiebung gesichert ist. Beim 
Einspannen treten die Mitnehmer M in den Bereich der am 
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ungenauer Bohrung der Mitnehmerlöcher der Radscheiben 
nicht ausreichen sollte, um die Bolzen an die Spannkloben zu 
legen. Die Gehàuse N sind jedes mit nur einer Schraube С 
an der Planscheibe befestigt, sie stützen sich mit Nasen gegen 
die Kante des Rundschlitzes. 

Beim Ausspannen des Radsatzes wird der Reitstock C 
zurückbewegt und der Schenkel F’ aus dem Gleitzilinder Q 
gezogen. Die Mitnahme der Aclıse erfolgt auf der rechten 
Seite dadurch zuverlässig, dafs der Anprefsdruck zwischen 
Spannbüchse D und kegeliger Bohrung E der Reitstockspindel 
grölser ist, als auf der Spindelstockseite С’, weil hier nur дег 
Druck der Feder R mittig einstellend gewirkt hat, 
auf der Reitstockseite eine zwangläufige Anpressung durch die 
Spindel S stattgefunden hat. Веі der Bewegung nach rechts 
stölst das linke Rad gegen den Anbau K des unter dem ver- 
schiebbaren Bocke I angebrachten Untersatzes, aber erst dann, 
wenn der Achsschenkel F‘ vollständig aus der Hauptspindel 
des Spindelstockes herausgetreten ist. In diesem Augenblicke 
löst sich die Verbindung zwischen der rechten Spannbüchse D 
und der Reitstockspindel. Der Reitstock С setzt seine Be- 
wegung so lange fort, bis auch der rechte Achsschenkel F aus 
der Kopfspindel herausgetreten ist. Der Radsatz liegt jetzt 
frei auf dem Auflagebocke I und kann mit dem Hebezeuge 
ausgehoben werden. 

Eine weitere Zeitersparnis wird durch sorgfältige Aus- 
bildung der Melseinrichtungen erzielt, die das zeitraubende 


während | 


Radsatze befestigten Kloben und werden durch Verdrehen von 
ihren unmittigen Zapfen L gegen diese angestellt. 

Da der Abstand zwischen Planscheibe und Radreifen sehr 
klein ist, können die Mitnehmergehäuse N sehr kurz und leicht 
gehalten werden, sie sind daher im Rundschlitze P der Plan- 
scheibe mühelos zu verschieben, wenn das Mals der Unmittigkeit 


der Bolzen bei ungleichmälsiger Teilung der Speichen oder 


Abb. 6. Einspannen 


Anhalten der Bank zwecks Anlegens von Lehren an den 
Radsatz vermeiden. Zu diesem Zwecke hat der die Schwinghebel 
tragende Oberschieber (Textabb. 2) auf der Längsseite einen 
Malsstab K, der den Durchmesser des abzudrehenden Rades 
auf 1 mm genau abzulesen gestattet. Aufserdem trägt die 
den Oberschieber rechtwinkelig zur Radachse verstellendt 
Spindel L einen Ring М mit 0,1 mm Teilung zum Feineinstellen. 


Zusammenstellung I. 


| Zeit ein- 7 st 
- schliefslich ді 
Zustand des Reifens Auf u. Ab- З 
2 Враппер | bearbeitet 
ET I ЕЕ mn  Radsátze | 
Neu . 25 (21,1) ` 16,8 
Gielaufen, weich . 18 (14,5) 23,3 
Sehr spitz gelaufen, hart gebremst, 
Spantiefe 15 mm . 30 (25,9) 14 
Wie vor, jedoch Tiegelfiufastahl а mit 
75 kg/qmm Festigkeit. . . . | 39 (85,2) 10,8 


Diese Mefseinrichtungen waren schon an älteren Stahlhalter- 
trägern angebracht. Da aber die Stahlhalter bisher beliebig 
eingestellt wurden, bot die Stellung des Zeigers am Malsstabe 
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nur eine Handhabe für die Einstellung der Tiefe des zweiten | Um mehrere Radsätze desselben Durchmessers hinter 
Spanes, nicht aber die sichere Möglichkeit des Messens und ` einander drehen zu können, ohne den Malsstab und den Teilring 
Einstellens auf das gewünschte gleiche Mafs für beide Räder. jedesmal ablesen zu müssen, ist noch ein besonderer Anschlag 
Bei der neuen Bauart sitzen die Pilzstähle unverstellbar fest ' N, О, P vorgesehen, dessen Wirkung aus Textabb. 9 hervorgeht. 
іп den Schwinghebeln, dadurch sind Mafsstab und Teilring | Wieviel Zeit beispielweise bei der Bearbeitung von 
Mittel zur Einstellung der Stähle auf genauen Raddurchmesser | preulsischen Wagenradsätzen C 1 auf dieser Bank gewonnen 


geworden. | wird, geht daraus hervor, dafs für sie der beste Durchschnitt 


eines Radsatzes. 
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in Hüttenwerken, wo nur neue, und іп Wagenwerkstätten, wo , auf dem Versuchstande erzielten Zeiten sind іп Klammern bei- 
mehr oder minder stark abgelaufene, am Borde spitz gewordene, .: gefügt. Besonders zu beachten ist, dafs jedesmal 5 min zum 
hart gebremste und neue Radsätze bearbeitet werden, bisher ; Ein- und Aus-Spannen eingerechnet sind, welcher Ansatz bei 
neun Sätze in 8 st beträgt, während die neue Bank im Dauer- Gebrauch eines guten Hebezeuges und der beschriebenen 
betriebe mindestens 16 bewältigt. | Spannvorrichtungen reichlich ist. Aufserdem werden bei An- 

Zusammenstellung I zeigt durchschnittliche Leistungen für | gabe der Tagesleistung nur 7 Arbeitstunden angesetzt, da 
Wagenradsätze von 1,0 m Durchmesser in der Werkstätte, die | tatsächlich stets 1 st in Abzug kommt. 


Nachruf. 
Dr. Viktor Röli +. 


Am 12, Oktober starb Dr. Viktor Röll*) im 70. Lebens- Monographien und einer Sammelung der Eisenbahngesetze und 
jahre an den Folgen einer Operation. der eisenbahnrechtlichen Entscheidungen des Obersten Gerichts- 

Dr. Ball, der seit 1876 im Eisenbahndienste stand, hat | hofes, besonders durch eine vielbändige »Enzyklopädie des 
an der Durchführung der Verstaatlichung der österreichischen ZEisenbahnwesens«, die im In- und Auslande berechtigte An- 
Bahnen in malsgebender Weise mitgewirkt. Als Leiter der erkennung gefunden hat und in mehreren Auflagen erschienen ist, 
kommerziellen Sektion hat er besonders auf dem Gebiete des einen weit bekannten Namen gemacht hat. Dr. Röll war auch 
Eisenbahntransportwesens und der Transportgesetzgebung ver- Obmann des Preisausschusses des Vereines deutscher Eisenbahn- 
bessernd gewirkt. Daneben war Dr. Röll auch ein vielseitiger verwaltungen. 


| 
H 


Fachschriftsteller, der sich, abgeseben von eisenbahnrechtlichen ` Mit Dr. КӨП ist ein hervorragender, weit über Österreichs 
әне олан; Grenzen hinaus bekannter Eisenbahnfachmann aus einem an 
*) V.D.]1.-Nachrichten Nr. 43a vom 25. Oktober 1922. . Arbeit, aber auch an Erfolgen reichen Leben geschieden. — К. 
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Nachrichten von sonstigen Vereinigungen. 
Deutsche Maschinentechnische Gesellschaft. 


In einem Vortrage*) über „Zwilling-Stelbolzen“ **) ging 
Öberregierungsbaurat Lorenz aus Dortmund von der Steigerung 
der Kupferpreise bis Mitte September 1922 auf 500 Alike aus und 
begründete damit die Notwendigkeit, wieder Eisen zu verwenden, 
Für eiserne Stehbolzen eignet sich die Anordnung nach Zwilling 
nach Haltbarkeit und Dichtheit. Eingehende Versuche sind vom 
Erfinder und der Maschinenfabrik für Eisenbahn- und Bergbau- 


bedarf in Georgsmarienhütte vorgenommen, um die zweckmälsigste ` 


Gestalt des Bolzens und ein Verfahren für Massenerzeugung in den 
Lokomotivwerkstätten zu ermitteln. Besonders wird auf die wissen- 


*) Ausführlich in Glasers Annalen. 
**) Organ 1921, 5. 51. 


schaftlichen und rechnerischen Untersuchungen des Professars 
Dr.-Ing. Barkhausen*) über den genannten Stehbolzen und auf 
die Versuche des Professors Bodenstein zur Ermittelung des 
Verhaltens von Kupfer und Eisen unter den Bedingungen der 
Dampfentwickelung bezüglich der elektrolytischen Zersetzung des 
Kupfers verwiesen. Die seinerzeit unter besonders ungünstigen 
Verhältnissen erfolgte Einführung des Zwilling-Stehbolzens sollte 
zunächst in geringem Umfange als Vorstufe für die Wiedereinführung 
des Eisens in die Feuerbüchse wieder aufgenommen werden, die in 
absehbarer Zeit unvermeidlich werden wird. 


“) Organ 1921, S. 277 und 289; 1922, 5, 240. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 
Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Neue Lokomotivanlagen der Chesapeake- und Obio-Bahn іп Clifton 
Forge, Virginien. 
(Railway Age 1922 I, Band 72, Heft 16, 22. April, S. 955, mit Ab- 
bildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 9 und 10 auf Tafel 47. 

Die Chesapeake- und Ohio-Bahn hat ihre Anlagen für Loko- 
motiven in Clifton Forge, Virginien, umgebaut und erweitert. Der 
für Werkstätten, Betriebsgebäude und Gleise verfügbare Raum ist 
durch Hügel und den Jackson-Fluls eingeengt, einige alte Gebäude 
wurden daher abgebrochen, ein ringförmiger Schuppen für zehn 
Stände, Kraftanlage, Lagerhaus, Ölhaus, ein Wasch- und Schrank- 
Gebäude neu errichtet. Die meisten Stände des neuen Schuppens 
(Abb. 9 und 10, Taf. 47) sind 36,6 m lang. Der Querschnitt des Ge- 
bäudes ist ähnlich dem*) von derselben Bahn in Richmond, Virginien, 
erbauten, wo sich die Anordnung des Daches mit den Auslässen an 
den Kanten der Aufbaue und die Ausstattung der Öffnungen mit 
Schrägbrettchen als zweckmälsig für den Abzug der Gase erwiesen 
hat. Sparren und Pfetten liegen strahlenförmig zur Mitte der Dreh- 
scheibe. Gründung und Seitenmauern bis zur Höhe der Fenster- 
schwellen bestehen aus Grobmörtel, End- und Seitenmauern von 
dieser Höhe bis zu den Dachtraufen aus Backstein, Pfosten und Dach 
aus Holz. Die Dachschalung hat eine vierfache Decke aus Pech mit 
Schlacke. Die 4,27 m breiten, 5,21 m hohen hölzernen Tore haben 
starke eiserne Haspen und von Hand betätigte Riegel zur Sicherung 
in geschlossener und offener Stellung. Der Schuppen hat eine über 
zwei Arbeitgruben reichende Senke für Laufachsen und zwei für 
Triebachsen mit Prefsluftwinden. Fulsboden und Arbeitgruben be- 
stehen aus Grobmörtel, die Mauern der Arbeitgruben sind mit starken 
eichenen Hölzern zum Aufsetzen der Winden bedeckt. Über dem 
vordern Ende jeder Arbeitgrube sind zwei Rauchfänge aus Asbest- 
bohlen, über den beiden von Achssenken durchschnittenen Gruben 
ein dritter angebracht, der den Rauch abführt, wenn Lokomotiven 
über den Laufachssenken stehen. Ein von Hand gesteuerter Ein- 
schienenkran für 2 Ё läuft in ungefähr З m Abstand von der äufsern 
Mauer durch den Schuppen und über einen 6,1 m breiten Gang in 
die Dreherei und befördert schwere Teile zwischen dieser und den 
auszubessernden Lokomotiven. 

Der Schuppen hat eine 10 cm weite Leitung für kaltes Füll- 
wasser mit Auslalsventilen zwischen je zwei Arbeitgruben. Zwischen 


allen Gruben liegen Preisluftauslässe an zwei Säulenreihen nahe der 


Mitte des Schuppens und der äulsern Mauer, Dampf-Blasrohr- Auslässe 


mit Rohren und biegsamen Verbindungen an den zur Verbindung 


mit den Blasrohren der Lokomotiven bequemsten Stellen. Pumpen 
und Erhitzer für das Auswaschen der Kessel liegen in einem nach 
dem Schuppen offenen Raume, Vorrat- und Schlamm-Behälter daneben 
aulserhalb des Schuppens. An dessen Nordseite liegt еіп 4,88 m 
breiter, 14,94 m langer Raum für Schränke, Waschbecken und Aborte, 
mit mittelbarer Heizung durch unterirdische Leitungen von einem 


mit Dampf getriebenen Gebläse, das mit dem Luft-Erhitzer in einer 


Ecke eines benachbarten Gebäudes liegt, іп dem die Heizung für den 
Schuppen, Abort- und Wasch-Einrichtungen für farbige und weilse 


*) Organ 1621, S. 52. 


Angestellte in Dreherei und Schmiede, auch 217 eiserne Schränke 
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‚ behältern im Keller entladen werden kann. 


untergebracht sind. Eine neue 30,5 m lange geteilte Drehscheil» 
in einer Grube aus Grobmörtel bedient den neuen Schuppen und 
den noch vorhandenen Teil des alten. Die Hauptleitung für die Ве- 
leuchtung des Schuppens ist auf Stützen um die äufsere Mauer geführt, 
und sendet Zweige in Leitungen durch die Mauer, an dieser hinab, 
unter dem Fufsboden nach den Pfosten, und nach den Lampen an 
diesen hinauf. Zwischen allen Gruben sind drei Steckdosen für 
tragbare Lampen angebracht. Wasser für Lokomotiven und Werk- 
stätten wird der städtischen Wasserleitung und einer kürzlich nach 
dem städtischen Wasserbehälter gelegten Leitung mit Gefälldruck 
entnommen. Das Krafthaus hat zwei elektrisch getriebene Pumpen, 
um im Notfalle Wasser aus dem Jackson-Flusse zu nehmen. 

Die Errichtung des neuen Krafthauses an der Stelle des ab- 
gebrochenen Gebäudes für Rohrwerkstätte und Klempnerei gestattete 
von einem bestehenden Gleise 3,7 m über dem Fuisboden des 
Kesselraumes aus die Anlage eines Kohlen-Entladetrichters olıne 
tiefe Auszrabung. Das 15,85 m breite Krafthaus hat 40,54 m Längr, 
von der 23,32 m für Kessel, 17,52 m für Preispumpen dienen. Im 
Gebäude sind hoch liegende Kohlenbunker aus bewehrtem Grobmërtel 
für 180 t vorgesehen. Die aus Wagen mit Bodenentleerung in den 
Gleistrichter gekippte Kohle wird durch ein geneigtes Becherwerk 
nach einem Kohlenbrecher über den Bunkern im Gebäude gebracht, 
dann auf einem Förderbande auf die Bunker verteilt, aus denen sie 
durch Schwerkraft nach den Vorrichtungen zur Beschickung gelangen. 
Die Asche wird durch ein Becherwerk aus den Aschgruben nach 
einem hoch liegenden eisernen, mit Grobmörel ausgekleideten Asch- 
bansen gebracht und durch Schwerkraft in regelspurige Wagen 
auf dem Gleise darunter entladen. 

Der Preispumpenraum enthält auch Umformer und das die 
Triebmaschinen in diesem Raume und die Verteilung niedrig ge 
spannten Stromes іп den Werkstätten steuernde Schaltbrett. Ашт 
neben diesem Raume stehen drei Abspanner für je 350 КУА шї 
zwei eiserne Prefsluftbehälter. 

Das neue Lagerhaus aus bewehrtem Grobmiörtel ist 63,86 m lanz. 
15,09 m breit, hat zwei volle Geschosse und ein 14,63 m im Gerieıte 
grolses drittes für einen Schreib- und Akten-Raum und die Lehrling- 
schule. Im ersten Geschosse am östlichen Ende des Gebäudes liegen 
die Diensträume für den Beaufsichtiger der Arbeitzeit und den Lager- 
aufseher, im zweiten Diensträume für den Werkmeister und dessen 
Beamte, den Bahnmeister und den Ober-Lageraufseher. Die Laze 
des Gebäudes am südlichen Rande des hier nach dem Flusse ab- 
fallenden Geländes ermöglichte, das erste Geschofs in Höhe des Fus 
bodens der Werkstätte zu legen und eine Rampe nach der Ladebühne 
zu vermeiden. Neben die Ladebühne an der Südseite des Gebäudes 
ist ein regelspuriges Werkstoffgleis 1,22 m unter Bühnenhöhe gelegt 
Das erste und zweite Geschofs des eigentlichen Lagerhauses haben 
eiserne Gestelle und Fächer für Werkstoffe. Ein Güteraufzug für 
2 t bedient das zweite Geschofs. 

Das Ölhaus aus bewehrtem Grobmörtel ist 10,41 m breit, 
18,34 m lang, hat einen Ausgaberaum im ersten Geschosse und einen 
Lagerraum im Keller. Rolhrköpfe mit Auslafsventilen unter der 
Kante der Ladebühne dienen zur Verbindung mit Kesselwagen, 59 


dals Öl aus diesen durch Schwerkraft unmittelbar nach deu Lager- 
B-s. 


тс“. а. а 


Güterschuppen der Neuyork-Zentralbahn in Cleveland, 


үу, E. Phelps, Railway Age 1921 I, Band "0, Heft 2, 14. Januar, 
S. 187, mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 11 und 12 auf Tafel 47. 


Der im März 1918 vollendete Güterbahnhof Orange-Avenue der 
Neuyork-Zentralbahn in Cleveland. Ohio, umfafst eine 5,5 km lange 
Abzweigung von der Gürtelbahn der Neuyork-Zentralbahn in Cleveland 
und enthält aufser der zweigleisigen Verbindungsbahn einen Aufstell- 
und Verschiebe-Bahnhof für 1000 Wagen und den eigentlichen, 14 ha 
grolsen Güterbahnhof aus Freiladegleisen für 550 Wagen bei vollen 
Ausbaue und dem mit zugehörigen Ladebühnen und Schuppengleisen 
Aha einnehmenden (süterschuppen. Die Freilalegleise fassen 10 bis 
30 Wagen nit 12,19 m oder 11,28 m breiten Ladestraisen, das kleinere 
Маз wurde endgültig als Regel festgesetzt. Der 354,66 m lange 
tüterschuppen (Abb, 11 und 12, Taf. 47) besteht aus dem 11,8 m 
breiten Versandschuppen und dem 22,86 m breiten Empfangschuppen, 
der 47,55 т breite Zwischenraum enthält eine 3,73 m breite Ladebühne 
längs des Eınpfangschuppens und vier durch drei 5,08 m breite, 
überdachte Inselbühnen getrennte Gleispaare. Der Versandschuppen 
hat keine Ladebühne längsseits, die Tore an der Gleisseite sind 5,79 m 
breit und haben 12,8 т Teilung. Die beiden Schuppen und die 
Ladebühnen sind am westlichen Ende durch ein dreigeschossiges 
kKopfgebände mit Keller verbunden. Das Hauptgeschofs dieses 
Gebäudes umfalst eine 15.24 m breite Ladebühne, die beiden oberen, 
auch 90,22 m über den Versandschuppen reichenden Geschosse 
enthalten die Diensträune, Aktenraum, Speisewirtschaft mit Selbst- 
bedienung und Erholungsräume für die Beamten. Für Betriebzwecke 
sind Schuppen und Ladebühnen auch am östlichen Ende und in zwei 
/wischenpunkten durch drei Reihen 4,58 breiter, hölzerner Hub- 
brücken verbunden, die von Hand gehoben und gesenkt werden. 
Am Dache über den Brücken hängende Signallichter zeigen der 
/ugmannschaft selbsttätig an, ob sie gehoben oder gesenkt sind, 
dauernd brennende rote Lichtsignale sind auch über den Prellböcken 
an den Enden der acht Schuppengleise angebracht. Diese fassen je 
23 Wagen in drei durch die Frücken getrennten Abschnitten für 
9, 10 und 9 Wagen. 

Der Eiwpfangschuppen hat auf seine ganze Länge Keller und 
zwei Geschosse mit sieben Aufzügen; schmutzige und rohe Güter, 
wie Öl, Fässer, verpackte Lumpen, werden im Keller, Hausgeräte i im 
zweiten Geschosse untergebracht, die meisten Güter im ersten 
Geschosse gehandhabt. Der Versandschuppen hat 55 Tore an der 
l:adestrafse, mit selbsttätiger Zeigerwage für 5t zwischen je zwei 
Toren, der Empfangschuppen 110 бігаізепіоге, mit sechs Wäge- 
maschinen. Das „Platz*-Zählverfahren für die Wagen am Schuppen 
gibt dem westlichen Wagen auf jedem Gleise die Zahl 01 und läuft 
von dieser bis 23 für den östlichen, jeder Stellenzuhl wird die Gleis- 
zahl vorgesetzt, wie 101 bis 123 für die Wagen auf Gleis 1, 201 bis 
228 auf Gleis 2. So liegen sich dieselben Stellenzahlen auf allen 
Gleisen gegenüber, das Verfahren wird von den Arbeitern leicht 
behalten. Feste Schilder auf den Ladebühnen gegenüber jedem 
Wagenraume zeigen die Zahlen an. 

Zur Beförderung der Güter zwischen Schuppen und Wagen 
dienen ungefähr 6\0 vierräderige Anhänger nit 46 cm grolsen 
Haupträdern, 40 niedrige eiserne Anhänger für Fässer und dergleichen, 
eine Anzahl Schrotbalkenkarren neuer Bauart und acht Schlepper. 
Die Stromspeicher der Schlepper werden in der Nacht geladen und 
erhalten mittags eine starke Nachspannung. Die Züge haben bis 
18 Anhänger, durchschnittlich zehn. Jede Mannschaft besteht aus 
dem Fahrer und einem Begleiter. 

Die Schuppenbeamten unter einem dem Verkehrsleiter be- 
richtenden Öbergütervorsteher bestehen aus je einer Gruppe für die 
beiden Schuppen mit je einem Gütervorsteher. Fin Versandgut 
aufliefernder Fahrer geht zuerst mit seinen Frachtbriefen zu einem 
der drei Wegbeamten in besonderen Buden im Versandschuppen. 
Der Beamte schreibt die Platzzahl des Wagens, in den das Gut zu laden 
ist, auf eine Abschrift der Frachtbriefe.. Der Fahrer geht damit 
nach dem angegebenen Tore, wo der Wiegemeister die Platzzahl mit 


Ober 


_ Beamten der Bahn Versuche ausgeführt, 


Spannungen in Laschenbolzen. 
Bas Age 1922 Il, Band 73, Heft 7, 12. August, S. 277, 
mit Abbildungen. 
Die „National Lock Washer Со.“ іп МепагК, Neujersey, hat 
auf der Philadelphia- und Reading-Bahın unter Mitwirkung von 


` Kreide auf das Gut schreibt, nachdem dieses auf Anhänger geladen 


Ist. 


vielen Stellen angeordnet. 
Schränke, 


Die durchschnittliche Belastung eines Anhängers ist ungefähr 
600 kg. Schwere Versandgüter werden von den Rollwagen durch 
einen Kran ahgehoben, der aus einem durch einen I-Träger gebildeten, 
2,74 m über die Ladestrafse und 7,92 in in den Schuppen reichenden 
Laufwege besteht, auf dem zwei Katzen für 4t mit Zahnrädern laufen, 
die getrennt oder zusammen betrieben werden können. Die beladenen 
Anhänger in jeder Abteilung werden in Zugordnung aufgestellt und 
durch Schlepper nach der richtigen Ladebülıne gezogen, die hinteren 
nach einander abgehängt, wenn sie an den richtigen Wagen vorbei- 
kommen. Nachdem alle abgehängt sind, sammelt der Schlepper einen 
Zug leerer Wagen, die in Gruppen durch die Stauer gesammelt wurden, 
und bringt sie in den Schuppen zurück. Kein Anhänger hat Güter 
für mehr, als einen Wagen. Sobald die Güter vom Güterboden 
gezogen sind, sendet der Wiegemeister seine Frachtbriefe durch ein 
Prefsluft-Rohrnetz nach der Dienststelle zur Frachtfestsetzung und 
Abrechnung. Auf jeder Ladebühne schickt ein Oberstauer seine Leute 
von Punkt zu Punkt, um Stauung zu verhüten, und überwacht die 
Beladung. Um die Rückbeförderung von Gütern, die bei Ankunft 
an dem für sie bezeichneten Wagen diesen voll finden, auf das 
geringste Ма zu beschränken, sind etwa ein Dutzend mit der 
Vermittelungstelle des Schuppens verbundene Fernsprecher auf den 
Ladebühnen aufgestellt, so dafs ein Stauer schnell den Gütervorsteher 
benachrichtigen kann, wenn ein Wagen gefüllt ist, und ein besonderes 
Fernsprechnetz nach jeder Bude für Wegbeamte und Wiegemeister 
gestattet dein Gütervorsteher, diese Beamten schnell von diesem 
Zustande zu benachrichtigen. 

Die Wagen für Уаш werden in Gruppen angeordnet, 
deren jede aus Wagen nach einer Haupt-Haltestelle zur Entladung 
oder weiterer Verteilung besteht, und ständig für eine Stelle der 
Schuppengleise bestimmt ist, die Stellung der Wagen innerhalb der 
Gruppe ist nach Belieben des Gütervorstehers veränderlich. Die 
Wagen werden alle in der Nacht aufgestellt. Der erste Zug mit 
Versandaut verläfst den Bahnhof ungefähr 45 min nach Schlufs des 
Schuppens, der zweite bald nachher. 

Jedem regelmälsigen Empfänger grölserer Mengen ist eine 
bestimmte Stelle im Schuppen für seine Güter angewiesen, zwei 
der sechs Abteilungen sind für kleinere und weniger regelmälsige 
Empfänger bestimmt, deren Güter nach dem Anfangbuchstaben 
geordnet und gestapelt werden. 

Auslader an den Wagen laden alle Güter auf Anhänger für die 
verschiedenen Abteilungen. Die Anhänger werden mit beliebig vielen 
Anteilen von Gütern voll beladen und dann durch einen Schlepper 
nach der angegebenen Abteilung gezogen, wo der Jagermeister sie 
verteilt. Wenn die Anteile grols genug sind, werden die Güter bei 
geeigneter Grölse und Gestalt unmittelbar von den Anhängern auf 
1>x1,5 m вгоізе Bühnen für Hubkarren geladen. Von desen Bühnen 
sind ungefähr 40) in (Gebrauch, sie haben Taschen, in die nötigen 
Falles Rungen cingesetzt werden können. Jede Abteilung hat einen 
Hubkarren für 2,25t, mit dem ein Mann diese beladenen Bühnen 
leicht nach dem Tore zur Ausgabe fährt. Für die Lagerung ver- 
derblicher, auf Ausgabe oder Versendung wartender Güter ist ein 
grolser Kühlraum vorhanden, auch sind Einrichtungen zum Весіѕеп. 
einer kleinen Anzahl von Milchwagen vorgesehen. Zwei Gleise sind 
regelmälsig für Empfang bestimmt, sie werden in der Nacht und so 
oft, wie nötig, während des Tages besetzt. In Verbindung mit dem 
Empfanggute wird eine verhältnismälsig kleine Menge Uıinladegut 
behandelt. | 

Die Bahnhöfe haben Prefsluftleitung, leichte Ausbesserungen 
werden ausgeführt, Druckbremsen geprüft und gereinigt, wenn die 
Wagen am Schuppen zum Be- oder Entladen stehen. Auf dem 
Verschiebebahnhofe ist auch eine Werkstätte zum Ausbessern von 
Wagen vorgesehen. Feucihähne mit geeigneter Vorrichtung sind an 
Für alle Beamten sind einzelne eiserne 
eine Speisewirtschaft mit Selbstbedienung und ein 
Erholungsraum іп Dienststellenteile des Schuppens, für die Schuppen- 


_ arbeiter ein behaglicher Speise- und Aufenthalts-Raum im Keller 


В-в. 


vorgesehen. 


banu. 


um die durch Züge, 


Lokomotiven und den Zug des Schraubenschlüssels in Laschen- 


bolzen erzeugten Spannungen zu bestimmen. Durch einen besondern. 
Versuch wurde auch die Bruchfestigkeit eines unter denselben Beding- 
ungen eingezogenen Laschenbolzens festgestellt. Die Versuche wurden 
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an einem Stofse der 49,6 kg m schweren Schienen mit vier Bolzen 
ausgeführt, die für die Versuche durch solche mit genügender Länge 
ersetzt wurden. Der біюіз der Fahrzeuge oder der Zug des Schrauben- 
schlüssels bildete auf Unterlegscheiben aus gehärtetem Stahle mit 
drei Regelkugeln für die Härteprobe nach Brinell Eindrücke, aus 
denen die Spannung bestimmt wurde. Die durchschnittlichen Lasten 
waren 11859 Ку durch einen Schnellzug aus einer 2 B 1-Lokumotive 
und sechs Wagen mit 93 km st, 11963 kg durch eine frei laufende 
1D.G-Lokomotive mit 72 kmjst, 11785 kg durch den Zug eines 
Schraubenschlüssels und 13290 kg durch Anziehen einer Mutter 
auf einem der Bolzen bis zu dessen Bruche, die entsprechenden 
Spannungen in den 25 пип dicken Bolzen sind 3342, 3371, 3321 
und 3746 kglqem. Die G-Lokomotive wurde zurück gefahren und 
mit der dritten Triebachse über den Stols gestellt, um die Lage des 
Gegengewichtes festzustellen. Der Stofs war annähernd einer durch- 


Maschinen 


Dieke der Schmierschicht und Reibwiderstand in Lagern. 
(Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure, Juli 1922, Nr. 27, 
S. 704; Engineering, 3. März 1922. Mit Abbildungen). 
Hierzu Zeichnungen Abh. 9 und 10 auf Tafel 46. 

Stoney und Massey beschreiben eine Reibwage, die die 
Dicke der Schmierschicht in Lagern und den zugehörigen Reib- 
widerstand milst. Das Gehäuse a (Abb. 9 und 10, Taf. 46) enthält zwei 
Lager aus Bronze, in denen die Stahlwelle b läuft. Die Zahl ihrer 
Umläufe kann von 2500 bis 6000 in 1 min geregelt werden. Der 
mittlere Teil mit rund 63,5 mm Durchmesser, der als Versuchzapfen 
dient, wird von zwei 101,6 mm langen Schalen aus Weilsmetall 
umfalst, die möglichst genau über einen Bogen von 900 aufgeschabt 
sind. Die Lager liegen in zwei Armen dd, die durch zwei mit 
Schneiden versehene Gelenkstücke gehalten sind. Die beiden unteren 
Schneiden ee haben festen Alıstand von einander, die oberen ff 
drücken mit einer geeichten regelbaren Feder g auf die Arme und 
erzeugen den gewünschten Lagerdruck. Die Wirkung der Gewichte 
dieser Teile ist durch Aufhängung ausgeschaltet, der Zapfen wird 
nur durch die beiden entgegengesetzt gerichteten, von der Melsstelle 
herrührenden Druckkräfte belastet. Das Reibmoment hieraus wird 
durch eine Wage gemessen. Die gelenkige Abstützung der Arme dd 
ermöglicht Drehung um die unteren Schneiden und senkrechte Ver- 
schiebung. Zwei Feinmesser h und i messen diese kleinen Be- 
wegungen, um die Berechnung der Dicke der Schmierschicht bieraus 
zu ermöglichen. 

Nach neueren Versuchen von Lasche liefert eine etwas weitere 
Lagerschale, die man etwa durch Aufschaben auf einen etwa 0,1 пип 
grölsern Prüfzapfen erhält, bessere Ergebnisse, als die genau auf- 
gepalste Schale. 

Auch in Deutschland ist in letzter Zeit vielfach versucht, dus 
Verhalten der Schmierschicht durch Vergrölserung zu klären *). 

Versuche an wirklichen Lagern haben woll grölseres Gewicht, 
es ist aber möglich, dafs die oben beschriebenen, bei denen das 
Versuchlager in einen Thermostaten eingeschlossen wird, besser mit 
den Ergebnissen der genauen Berechnung, die wir heute noch nicht 
haben, übereinstimmen wird. А. 7. 

Reisewagen aus Stahl. 
(Railway Age, Juli 1922, Nr. 3, S. 117. Mit Abbildungen ) 
Die Philadelphia und Reading-Bahn hat bei den Bethlehem- 


gegeben. Die Fahrzeuge sind 19,2 m lang, ohne innere Trennwände 
und enthalten 78 Sitzplätze auf Polsterbänken mit umklappbarer 


| stand in den Stromkreis der Feldinagnete ein. 


sehnittlichen Kraft ausgesetzt. Ist H der Druck auf die Flächen- 
einbeit des Kugeleindruckes durch den beispielweise 5000 kg be- 
tragenden Prüfdruck P auf die Unterlegscheibe in der Werkstätte 
mit einer Kugel desselben Durchmessers, wie im Gleise, Pı der Druck 
der Kugel auf die Unterlegscheibe im Gleise, r der beispielweise 
5 mm betragende Halbmesser der Kugel, D der Durchmesser des 
Eindruckes durch den Prüfdruck, D; der Durchmesser des Eindruckes 
durch den Druck der Kugel auf die Unterlegscheibe im Gleise, so ist 


und Wagen. 

naturgetreuen Nachbildung einer Lokomotive von Marc Seguin 
aus dem Jahre 1827, die die ersten Heizrohre aufweist und für eine 
Bahn von St. Etienne nach Lyon bestimmt war. Bemerkenswert 
ist ein grofses Schaufelgebläse auf dem Tender, das zur Erzeugung 
des Zuges für nötig gehalten wurde. А. 2. 


--- жэй. ш -- 


Elektrische Zugbeleuchtung nach Vickers. 
(H. Guérin, Genie civil 1922 11, Band 81, Heft 1, 1. Juli, S. 15; 
1913 ПІ, Band 64, Heft 7, 13. Dezember, S. 132; Engineering 1913 П. 
Band 96, 5. Dezember, die beiden letzten mit Abbildungen.) 


Die auf mehreren englischen Bahnen und in Wagen der fran- 
zösischen Südbahn verwendete elektrische Zugbeleuchtung nach 
Vickers enthält einen Stromerzeuger mit Regler, einen Strom- 
speicher und einen Regler für die Lampen. Der Stromerzeuger wird 
für unmittelbare Speisung der Lampen bei einer gewissen Ge- 
schwindigkeit geregelt, jeder Überschufs an Strom im Stromspeicher 
gespeichert. Er wird durch den Schalter selbsttätig eingeschaltet. 
sobald der Zug die vorgesehene Geschwindigkeit erreicht, das heifst. 
sobald die elektromotorische Kraft des Stromerzeugers anfängt, die 
des Stromspeichers zu überschreiten, wobei die Spannung für gleich- 
förmige Stromstärke der Lampen bei jeder Geschwindigkeit des 
Zuges geregelt wird. Diese Spannung für die Lampen ist 24 V. In 
der Ruhe schaltet der Schalter den Stromerzeuger aus, die Spannung 
von 24 V wird durch den Speicher erhalten. Eine geeignete Vor- 
richtung gestattet dem Stromerzeuger, die Stromrichtung unabhängig 
von der Fahrrichtung zu halten. Die Regelung der Stromstärke des 
Stromerzeugers erfolgt durch ein Solenoid, das wirkt, sobald der 
Stromerzeuger Strom liefert; eine besondere Vorrichtung schaltet 
je nach der Gröfse der Geschwindigkeit mehr oder weniger Wider- 
Die Regelung der 
Spannung der Lampen erfolgt durch Einschaltung eines veränder- 
lichen Widerstandes in diesen Stromkreis. Sobald die Lampen aus- 
gelöscht sind, bringt der Regler die Stromstärke selbsttätig auf den 
Regelwert für Ladung zurück. Er ist zu diesem Zwecke mit einem 
Ladeschalter verseben, der durch die Erhöhung der Spannung des 


_ Ladestromes einmal eingeschaltet, einen Zuwachs an Widerstand in 


Lehne zu beiden Seiten eines breiten Mittelgange®. Die Dreligestelle ' 


haben Rahmen aus Stahlguls und Bremsen nach eigener Ausführung 
der Bauanstalt 
Lagen „Salamander“-Pappe belegt, die Decken mit feuerfestem 
„Agasote“. Die elektrische Beleuchtung wird ven einem Speicher 
mit 300 Ast gespeist Die übrige Ausstattung entspricht den Regeln 
dieser Bahn. Ein kleiner Teil dieser Fahrzeuge enthält noch Gepäck- 
abteile, daher nur 51 Sitzplätze. А. 7. 


Die erste Lokomotive mit Heizrohren. 
(Engineering, Juni 1922, S. 771. Mit Abbildungen.) 
Die Quelle beschreibt die Anlagen des „Conservatoire national 
des arts et métiers“ in Paris und bringt unter andern Lichtbild der 


*) Organ 1922, S. 291. 


Der ganz stählerne Wagenkasten ist innen mit drei ` 


Werken 35 neue vierachsige Reisewagen aus Stahl in Auftrag ` Lokomotive ermäfsigt. 


das Feld des Stromerzeugers eintreten läfst, dessen Stromstärke sich 
auf 5 A vermindert findet, was den Aufwand an Arbeit für die 
B-s. 


Elektrische Zugbeleuchtung nach Brown-Boveri. 
(H. Guerin, Genie civil 1922 П, Band 81, Heft 1, 1. Juli. S 13 


Die von der „Compagnie electro.mécanique* hergestellte elek- 
trische Zugbeleuchtung nach Brown-Boveri*) wird immer auf 


' дег Paris-Orleans-Bahn verwendet, hat jedoch nach deren Vorschlägen 


gewisse Abänderungen erfahren, deren Ausbildung noch nicht end- 
gültig ist; die Regelung der Lampen ist vereinfacht. Die französische 
Nordbahn will diese Beleuchtung für eine ziemlich grofse Zahl von 
Wagen annehmen. Die Paris-Orleans-Babhn macht bemerkenswerte 
Versuche über die Verwendung von Risen Nickel. Zellen **) für die 
Beleuchtung nach Brown-Boveri. В-в. 


“) Génie civil 1911 1, Pand 59, Heft 2, 13. März, 5. 82. 
**) Genie civil 1922 Il, Band 81, Heft 3, 15. Juli, S. 61. 
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IC1.N.T.F”. S-Lokomotive der französischen Südbahn. 


(Engineer 1922, September. S. 360. Mit Zeichnungen und 
Abbildungen.) 

Zwanzig Lokomotiven dieser Bauart wurden von der „Société 
alsacienne de constructions mecaniques* in Belfort geliefert. Die 
Decke des Stehkessels ist gewölbt, die mit Feuerschirm ausgerüstete 
kupferne Feuerbüchse hinten breiter, als vorn, der Rost unter 
02,50% geneigt. Die Stehbolzen im obern Teile der Seitenwände 
bestehen aus Manganbronze, die übrigen aus Kupfer, alle sind 
beiderseitig angebohrt, die Deckenstehbolzen in ganzer Länge. Die 
Feuertür schlägt nach innen. Der stählerne Tangkessel hat drei 
Schüsse, die Rauchkammer-Rohrwand besteht aus Kupfer. Der 
Überhitzer ist der von Schmidt, der gulseiserne Sammelkasten 
ruht auf Stützen an den Seitenwänden der Rauchkanmer und ist 


aulserdem an der Decke der Rauchkammer aufgehängt. Das ring- 
fürmige Blasrohr ist einstellbar. Zur Vampfverteilung dienen 
Kolbenschieber mit innerer Einströmung und Walschaert- 


Steuerung, das Umsteuern erfolgt mit Schraube. Einer der Schieber- ` 
kästen ist mit einem Dampfdruck- und einem Wärme-Messer aus- 
gestattet, um Druck und Wärme des Dampfes beim Eintritte in den ` 
/ilinder messen zu können. Der stählerne Rahmen ist 35 mm stark. 
Die Тгарѓедего der Triebachsen liegen unter den Achslagern, sie 
sind nicht durch Ausgleichhebel verbunden. Das vordere Drehgestell 
hat Innenrahmen, es schlägt beiderseits 50 mm nus. 

Zur Ausrüstung gehören zwei Dampfstrahlpumpen von Fried- 
mann, Sicherheitventile nach Coale, Wasserstandgläser „Serveau‘, 
Regler nach Zara*), ein Preisluft-Sandstreuer nach Gresham und 
ein Handsandstreuer, (seschwindigkeitmesser von Haufshälter, 
Detroit-Öler mit fünf Auslässen zum Schmieren der Kolben und ` 
Schieber, auf die Triebräder und die Räder des vordern Drehgestelles 
wirkende Westinghouse- und (iegendruck-Bremse. | 

Lokomotiven dieser Bauart befördern auf 


der Strecke 


Bordeaux—Cette 254t schwere Schnellzüge und verbrauchen an 
Kohle 13,29 kg km. 
Die Hauptverhältnisse sind: 
Durchmesser der Zilinder d . 630 mm 
Kolbenhub h 650 , 
Durchmesser der Kölbensthiebar 340 . 
Kesselüberdruck p 13 at 
Durchmesser des Kessels; im Mittel innen 1695 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante . + . 2550 , 
Feuerbüchse, Länge . . oben 2344, untes 245 „ 
` Weite oben 1380, unten 1560 und 965 „ 
Heizrohre; Anzahl 123 und 23 
i , Durchmesser . aufsen 57 „ 188 mm 
, Länge. 6000 „ 
Überhitgerröhre, äulserer окер messer З 36 „ 
Heizfläche der Feuerbüchse eb an SE Ы 15,55 qm 
' » Heizrohre . . . + + . . . . 186,55, 
š des Überhitzers š ыж. en 9.90. š 
im Ganzen Н......... 27590 , 
Rostfäche R : 5 А 4 
Durchmesser der Triebräder р. . . 1040 йй 
„ Laufräder уогп 920, hinten 1230 „ 
T ВАС АЕ С, j е e у Ж 54% 
Betriebgewicht der Lokomolive G. аон юс: Т; 
Leergewicht . ИКЕ ИЛҮҮ: 795 „ 
Fester Achsstand . 4100 mm 
Ganzer В 10650 , 
Zugkraft Z = 0,75. р. Vd ii: pa = 12966 kg 
Verhältnis Н: R = š i 69 
š H: G, = 5,11 qm t 
2 H:G = 91, 
š Z:H = 47 kgiqm 
e 2: О, = А 240 kgjt 
Ы 7:6 = . 1455 , 
—k. 


2C2.1.T.[ -Tender-Lokomotive der Glasgow- und Südwest-Bahn. 
(Engineer 1922, Juni, S. 660. Mit Abbildungen.) 


Die von Robert H. Whitelegg entworfene, von der Britischen 
Lokomotiv-Gesellschaft gelieferte Lokomotive 


“) Organ 1917, 8. 67. 


` Schnellzüge nach der Ayrküste. 


befördert schwere | 


Die Hebel für Regler, Saugebremse, 
Dampfpfeife und Sandstreuer sind doppelt vorgesehen, damit der 
Führer auch bei Rückwärtsfahrt rechts stehen kann. 

Die Hauptverbältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder d 559 mm 
Kolbenhub h . 660 , 
Kesselüberdruck р. ы. 12,7 at 
Durchmesser des Kessels, Dee? vorn 1689 mu 
Heizrohre, Länge 4674 
Heizfläche der Feuerbüchse. . 14,49 qm 

Р der Heizrohre . 146,22 , 

В des Überhitzers . 23,68 , 

К im Ganzen Н. 184,39 , 
Rostfläche R . ‚ 2,19 
Durchmesser der Triebräder D 1829 ges 

Р „ Laufräder 1067 , 
Triebachslast С. 54,9 t 
Betriebgewicht G 100,7 t 
Wasservorrat . 10,9 cbm 
Kohlenvorrat . 3⁄6 t 
Fester Achsstand 4013 mm 
Ganzer š : 11887 , 
Zugkraft Z = 0,75. p. (4: "2 h :D= 10740 kg 
Verhältnis H:R = er 66,1 

e H: Gi = 3,36 gın/t 

Е J: G = 183 , 

e ЁН = . 55,2 kg!qm 

5 Z: G í = . 195,6 kgit 

= AG = 106,6 „ —k. 


1D1.11.T.. G-Lokomotive der Michigan-Zentralbahn. 
(Railway Age 1922, Juli, Band 75, Nr. 4, S. 171. Mit Abbildungen ) 

Die von der Lima-Bauanstalt gelieferte Lokomotive wurde 
unter der Leitung des Präsidenten der „New York Central Lines“ 
A.H.Smith entworfen. Sie befördert schwere Eilgüterzüge zwischen 
Detroit und Toledo bis 140 Wagen mit 8163 t Kohlen. Zur Ver- 
ringerung des (sewichtes wurde eine besondere Stahlmischung ver- 
wendet, auch wurden die Achsschafte und Kurbelzapfen durchbohrt. 
Durch ein nur um 929) grölseres Gewicht wurde gegenüber den 
vorhandenen Lokomotiven gleicher Bauart eine um fast 59/0 grölsere 
Zugkraft, bei Benutzung des Hülftriebgestelles mit 4400 kg Zugkraft 
eine über 269/0 gröfsere Zugkraft erzielt. Die Überhitzung ist höher, 
als üblich, ein Vorwärmer für Speisewasser liegt vor der Rauch- 
kammer über dem Kopflichte, das Niederschlagwasser flielst dem 
Tender zu. Die Speisewasser-Pumpe ist links dicht hinter der 
Rauchkammer angeordnet. Zum ersten Male wurde Heifsdampf 
zum Betriebe der Luft- und der Speise-Pumpen, der Maschine des 
Hülftriebgestelles und des Stromerzeugers des Kopflichtes verwendet. 
Der Dampf wird vor dem Regler überhitzt, der sich in einem Dome 
auf der Rauechkammer vor dem Schornsteine befindet. Der Nafs- 
dampf wird der höchsten Stelle des Domes entnommen, zunächst 
einem Wasserabscheider und dann durch ein aufsen liegendes Rohr 
dem Überhitzer zugeführt. Zu der Ausrüstung gehören Kraft- 
umsteuerung, Rostbeschicker nach Elvin und ein Kraft-Rost- 
schütteler. Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle und ist 
mit einer Wasserschaufel ausgerüstet. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder d 711 mm 
Kolbenhub h . 762 „ 
Kesselüberdruck р. З 14,1 at 
Durchmesser der Triebräder D 1600 mm 
Betriebgewicht der Lokomotive G 1515 , 
Betriebgewicht des Tenders 90,58 „ 
Wasservorrat . 37,85 cbm 
Kohlenvorrat . . 14,51 t 
Zugkraft Z =p. (4: чп, 2 йг: р Es 25460 kg 
Verhältnis Z: G = .. 163 kglt. 


E.II.T.TT-Verschlebelokomotive der Chesapeake und Ohio-Bahn. 
(Railway Age 1920, Januar, Band 68, Nr. 5, S. 859. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 18 aaf Tafel 47. 

Die von der Amerikanischen Lokomotivgesellschaft gelieferte, 


in Richmond gebaute Lokomotive (Abb. 13, Taf. 47) ist die schwerste 


ыы. 
íf “a... 


-------- 


und stärkste dieser Art. 


ohne Seitenverschiebung der Triebachsbüchsen zu durchfahren. Der 
geringe Triebraddurchmesser von 1295 mm bei 711 mm Kolbenhub 
führte zu einer besondern Ausbildung des Kopfes der Kurbelstangen, 
des Kurbelzapfens und der Gegenkurbeln. Um die Umrifslinie ein- 
zuhalten, mufsten die Nabenbohrung der Gegenkurbeln und ihre 
Verbindung mit dem Kurbelzapfen unmittig ausgeführt werden. 
Die Kreuzköpfe und Gleitstangen haben „Laird“-Gestalt, die kräftigen 
Schuhe bestehen aus Bronze. Der Stelikessel hat überhöhte Decke 
und geht über die Räder hinweg. Die Rahmen sind 152 mm stark, 
die Schenkel der unmittelbar angetriebenen Achse 292 mm bei 
584mm Länge. Die Dichtringe für Kolben und Kolbenschieber und 
die Büchsen der Schieberkästen bestehen aus Hunt-Spiller- 


Kanoneneisen, die Achsschälte wurden nach dem „Cambria Coffin“- 


Verfahren hergestellt. Kolbenstangen, Kurbelzapfen, Trieb- und 
Kuppel-Stangen und die Rahmen bestehen aus Vanadiumstahl. Zu 
der Ausrüstung gehören Westinchouse Bremse, Prefsluftsand- 
streuer nach Watters, Öler und nicht selbsttätig anziehende 


Dampfstrahlpumpen von Nathan, „Loco“-Kopflicht, Schüttelrost ` 


nach Franklin, Kraftumsteuerung nach Lewis 
Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle. 
Die Hauptverhältnisse sind: 
Durchmesser der Zilinder d. y E E 656 mm 
Kolbenhubh . . .. Q. b. Z QQ en D 711, 
Durchmesser der Kolbenschicher 305 „ 
Kesselüberdruck p . 13 at 


Alle Räder haben Flanschen, der feste | 
Achsstand von 2791 mm gestattet, Bogen von 125 m Halbmesser | 


312 


Durchmesser des Kessels, vorn innen . 2083 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante 2972 , 
Feuerbüchse, Länge 2146, 
А ‚ Weite 2445 , 
Heizrohre, Anzahl f 217 und 45 
2 ‚ Durchmesser. . . 2... . . 67 „149mm 
М ‚ Länge А 5512 „ 
Heizfläche der Feuerbüchse und Siederohre А 21,55 qm 
Н „ Неіггоһге . 821,9, 
А des Überhitzers . 86,56, 
n im Ganzen H . . 430,40 „ 
Rostfläche R А 6,72 , 
Durchmesser der Тера р 1295 mm 
„ Tenderräder . . 838 , 
Papa ehalaat G. . ; . 188,811 
Betriebgewicht der Lökamalive G 133,81, 
Betriebgewicht des Tenders 83,05, 
Wasservorrat . 37,85 cbm 
Kolilenvorrat . i š 13,6 t 
Fester und ganzer Achsstand 5792 mm 
(Ganzer Achsstand mit Tender 18371 , 
Länge mit Tender . . ee 28095 , 
Zugkraft Z == р. (4° bh: D =... . , . 25190 kg 
Verhältnis H: R = ER к ж е ah 64 


m НС B. G 
5 2: Та 
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3,22 аш 
58,5 Кат 


1838 keit _ү 


Bücherbesprechungen. 


Die moderne Vorkalkulation* der Maschinenfabriken. Handbuch 
zur Berechnung der Bearbeitungszeiten an Werkzeugmaschinen auf 
Grund der Laufzeitberechnung nach modernen Durclischnittswerten; 
für den Gebrauch in der Praxis und an technischen Lehranstalten 
von M. Sigerist, technischer Kalkulator, unter Mitarbeit von 
F. Bork, Betriebsingenieur. Sechste vermehrte und verbesserte 
Auflage М. Krayn, Berlin W, 1922, Preis 150 ,Ж. 
Das übersichtliche Werk enthält auf den neuesten Stand ge- 
brachte, überaus reiche Angaben über zu bestimmten Zwecken auf- 
zuwendende und von bestimmten neuesten Arbeitmaschinen zu er- 
wartende Leistungen. Es kann daher nicht nur der Aufgabe dienen, 
den Aufwand für die Bearbeitung der einzelnen Maschinenteile vor- 
weg als Grundlage für die Abgabe von Angeboten zu berechnen, 
sein Inhalt überwacht zugleich gewissermalsen selbsttätig die Ge- 
wissenhaftigkeit und das Geschick, mit denen der einzelne Arbeiter 
die Arbeitmaschine ausnutzt, so einen Malsstab für die Auswahl 
der Besten bietend. Dabei vermittelt das Werk gründliche Kenntnis 
der Eigenschaften der verschiedensten Arbeitmaschinen. Es ist ge- 
eignet, viel mühsame, sich immer wiederholende Arbeit zu sparen, und 
die Berechnung der Selbstkosten auf sichere Grundlagen zu stellen. 


Hütte. Hilfstafeln zur I. Verwandlung von echten Dezimal-Brüchen, 
II. Zerlegung der Zahlen bis 10000 іп Primfaktoren. Ein Hilfsbuch 
zur Ermittelung geeigneter Zähnezahlen für Räderübersetzungen. 
Herausgegeben vom Akademischen Verein Hütte E. V. Berlin. 
Dritte neubearbeitete Auflage. Berlin 1922, Ernst und Sohn. 
Preis. zur Zeit: Grundzalıl 2, Teuerungsziffer 60. ` 

Diese neueste Ergänzung schliefst sich nach Inhalt und An- 
ordnung dem altbewährten Handbuche würdig an. Für eine grolse 

Gruppe. technischer Arbeiten, namentlich aus dem Gebiete des 

Maschinenbaues bietet es neue wertvolle Mittel zur Ersparung von 

Zahlenrechnungen, deren Art aus der Bezeichnung des Inhaltes hervor- 

geht. Dieser neueste Ausbau der „Hütte“ ist um so willkommener, 

als er besonders öde Gebiete der reinen Zahlenrechnung umfalst. 

Die in Frage kommenden wissenschaftlichen Grundlagen der Zahlen- 

lehre sind eingehend und übersichtlich vor die Zahlentafeln gesetzt, 

letztere sind gegen die beiden ersten, unter der Bezeichnung 


ei Organ 1917, 8. 70. 
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„Berechnung der Räderübersetzungen* erschienenen Auflagen wesent- 
lich erweitert und ergänzt. 

Auch diese Darbietung der „Hütte“ ist mit Dank zu begrülsen. 
Technischer Index. Jahrbuch der technischen Zeitschriften, Buch- 

und Broschüren - Litteratur. Auskunft über Veröffentlichungen in 
technischen Zeitschriften und über den technischen Büchermarkt 
nach Fachgebieten, mit technischem Zeitschriftenführer. Heraus- 
gegeben von H. Rieser, Band УГУП, Ausgabe 1921 für de 
Litteratur der Jahre 1918, 1919 und 1920. Wien 1V, С. Stephenson 
Preis 200 M. 

Art und Bedeutung dieses zweckmäfsigen laufenden Unter- 
nehmens, das alle technische Arbeit in Wissenschaft und Ausführung 
wesentlich erleichtert, haben wir früher*) erörtert. Heute machen 
wir auf das Erscheinen für weitere drei Jahre besonders aufmerksam. 


Grundzüge des Eisenbahnbaues II. Teil: Stations- und Sicherungs- 
Anlagen. Für den Unterricht und die Übungen an den technischen 
Lehranstalten sowie zum Gebrauche in der Praxis und bei der 
Vorbereitung für den mittlern technischen Eisenbahndienst 
bearbeitet von Dipl.-Ing. Prof. W.Kochenrath, Studienrat an 
der staatlichen Baugewerkschule zu Frankfurt a.M. Dritte neu- 
bearbeitete und erweiterte Auflage. Bibliothek der gesamten 
Technik 237. Band. Leipzig, 1922, Dr. Max Jänecke. 

Das Heft ist den Gleisanlagen und der Ausstattung der Bahn- 
höfe gewidmet, besonders eingehend sind die Stellwerke mit den 
Sicherungen behandelt, ausschliefslich der anschlielsenden Strecken- 
blocke, als Beispiele der Ausführung sind ausführliche Verschluls- 
tafeln in Wort und Zeichnung beigegeben, die dieses verwickelte 
Gebiet vergleichweise leicht übersichtlich machen. Auch unter den 
heutigen Verhältnissen bedingt die Anpassung an die veränderten 


| und noch immer schwankenden Umstände des Betriebes stetige 


Fortschritte in der Entwickelung der Bahnhöfe, gewissenhafte Хеп- 
bearbeitungen, wie die vorliegende, sind daher besonders zeitgemäfs. 
Die Erweiterungen der dritten Auflage betreffen die gewerblichen 
Anschlüsse, die Kraftstellwerke, Triebwerke mit Kohlensäure, Ver- 
schiebeanlagen und vierfelderige Streckenblockung. 


*) Organ 1917, S. 102; 1919, 8. 308. 
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C. W. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck усо Сагі Ritter, G.m.b.H. in Wiesbaden, 
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Abb. B:und 10. 
‚Höhenlage der J Vorrichtung zum 
. Messen der Dicke der 
Schmierschicht und 
des Reibwiderstandes 
in Lagern. 
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= Abb. 13. E. Il. T. FF-Verschiebelokomotive der Chesapeake- und Ohio- Bahn. 
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Die Bedienung der Bekohlanlagen durch grofsräumige Güterwagen. 
Borghaus, Oberregierungsbaurat іп Essen. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 3 auf Tafel 48. 

Nachdem eine brauchbare Bauart für den grolsräumigen | ein Mann gespart, weil der Greiferführer entbehrlich ist. Der 
Güterwagen entwickelt ist, liegt es nahe, iln nicht nur für den | Kran kann flotter arbeiten, weil das genaue Einstellen und die 
allgemeinen Verkehr, sondern auch im eigenen Betriebe zur | Leitung des Greifers im Lager entfällt. Die Stehzeit der Wagen 
Bedienung der Bekohlanlagen zu verwenden und dabei eingehend | vermindert sich auf 0,5 st, während sie bisher durchschnittlich 
zu erproben; hierzu sind besondere Einrichtungen erforderlich, | einen halben Tag beträgt. Der Platz wird aufs Äulserste aus- 
eine sehr einfache und billige Einrichtung ist in Abb. 1 und 2 | genutzt, weil Kran- und Wagen-Gleis zusammen gelegt sind. 
auf Taf. 48 dargestellt. Die Mehrausgaben an Verzinsung und Tilgung der Baukosten 

In das Kohlenlager, an dessen Wänden die Bekohlgleise a, | und ап Strom für gesteigerte Kranleistung in Folge grülserer 
und a, mit den Schlacken- und Prüf-Gruben und daran an- | Ausgiebigkeit des Hubes und Schwenkens beim Fördern der 
schliefsend die Bunker liegen, wird eine Pfeilerbalın eingebaut, | Kohle aus dem Lager, statt vorwiegend aus dem unmittelbar 
auf der die Wagen und ein regelspuriger Greiferkran Jaufen. | neben der Lokomotive stehenden Wagen fallen hiergegen nicht 
Die Pfeilerbahn schlielst mit 33 °/,, Steigung an Schienenober- | ins Gewicht. 


kante ап. Die Verschlüsse der Wagen werden vom Innern der Für breitspurigen Greiferkran ist die Einrichtung nicht 
Pfeilerbahn bedient, wo auch hinter einer Schutzwand die elek- | ausführbar. 

trische Stromzuführung für den Kran liegt. Die Kranseile Auch ein über das ganze Lager, die Gruben und Bunker 
müssen so lang sein, dafs der Greifer bis zur Lagersohle gesenkt | reichender Bockkran ist zu teuer und schwerfällig, erfordert 
werden kann. eine kostspielige Fahrbahn, die l.agerplatz wegnimmt, und arbeitet 

Nachdem der Kran ans Ende der Pfeilerbahn gefahren ist, | Wirtschaftlich ungünstig. 

werden die Wagen auf die Pfeilerbahn gedrückt und schütten Im Reichsbahnbezirke Essen ist die Einrichtung zunächst 
die Kohlen in das Lager, aus dem sie der Kran nachher un- für die Bekohlanlage in Langendreer in Aussicht genommen. 
mittelbar auf die Lokomotive oder in die Bunker wirft. Abb. 3, Taf. 48 zeigt den Entwurf für Dortmunderfeld. Man 


Das Lager falst zwischen Schlackengruben, wo der Quer- | kann auf der Pfeilerbalın auch jeden Seiten-Selbstentlader ver- 
schnitt durch Zurücksetzen der Wände eingeschränkt ist, auf | wenden, sollte daher die beschriebene Einrichtung beim Über- 
12,35 m Wagenlänge 350 t= 7 Wagenladungen, im Übrigen | gange zum Greiferbetriebe überall in Erwägung ziehen, wohin 
450 t = 9 Wagenladungen. der Betrieb mit Selbstentladern vorteilhaft ist. 

Versagt der Betrieb mit grolsräumigen Wagen, so ist er Die mit regelspurigem Greiferkrane betriebenen Bekohl- 
mit offenen Wagen weiterzuführen, indem statt der Pfeilerbahn | anlagen in Wedau und Hamm genügen seit Jahren den stärksten 
ein Bekohlgleis als Aufstellgleis herangezogen wird, von dem | Anforderungen und arbeiten zuverlässig und sparsam, wodurch 
der Kran die Kohlen greifen kann. Offene Wagen für Schlacken | die Äulserungen von Osthoff*), der den regelspurigen 
und Sand werden ebenfalls auf den Bekolilgleisen in den Betriebs- | Greiferkran als unzureichend hinstellt und der Rückkehr zum 
pausen abgefertigt. breitspurigen das Wort redet, widerlegt sind. Mit der be- 

Gegenüber dem bisherigen Betriebe mit regelspurigem | schriebenen Einrichtung dürfte der regelspurige Greiferkran vor 
Greiferkran, wie in Wedau*) und Hamm, wird für jede Schicht | anderen Bauarten einen weitern Vorsprung gewinnen. 


` *) Organ 1317, S. 22. *) Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1921, S. 1131. 


Gestaltung des Gleises für grofse Fahrgeschwindigkeit. 


Ing. Dr. R. Hanker, a. o. Assistent an der Technischen Hochschule in Wien. 
(Schluls von Seite 297). 


Ш. Überhöhung der Schienen. wenn die Mittelkraft aus Fliehkraft und Gewicht in die Gleis- 
Die gleichmäflsige Belastung beider Schienen fordernde : achse fallen soll. I 
Erhaltung der Gleise und das Maís der Reibung zwischen | Bei veränderlicher Krümmung und Überhöhung sind aufser 


der ablenkenden noch weitere Kräfte von der Schiene auf das 
Rad zu übertragen. Denkt man sich diese Kräfte nach 
d’Alembert, ähnlich wie die Flielikraft F, auf das Fahrzeug 
wirkend, um das Gleichgewicht untersuchen zu können, so wird 
die Mittelkraft aller bald gegen ID, bald gegen R” wandern, 
also das Fahrzeug gegen die Aulsen- oder Ше Innen-Schiene 
drücken. 


Für die Fahrt durch Bogen und Gegenbogen sollen nun, 
beginnend im Wechsel der Krümmung, die Einflüsse auf die 
Schwankungen der Mittelkraft klargelegt werden. 


Zunächst beschreiben alle Punkte des Fahrzeuges aufser- 
halb der Gleisebene Bahnen, die in der Umgebung des Wechsels 
der Krümmung stärker, in der des Scheitels schwächer ge- 
бі, 15) be 4 қ krümmt sind, als die Gleisachse, was zur Folge hat, dals die 

жылыды g.R g Mittelkraft anfangs gegen Hr, später gegen R” ausschlägt. 
Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 21. bis 23. Heft. 1922. ; 45 


Spurkranz und Aufsenschiene, das nicht zu grols werden soll, 
bedingen die Überhöhung der Aulsenschiene. Dadurch wird 
das Gleis auch lotrecht krumm, die Balın der Fahrzeuge ist 
eine räumliche Schraube, und jeder Punkt beschreibt eine 
anders gekrümmte Ваһп. Diese Balınen verschiedener Krümmung 
werden jedoch alle stetig gekrümmt bleiben, wenn die Schienen 
auch lotrecht stetig gekrümmt werden. 

Dies wäre beispielweise erreicht, wenn Längenschnitte 
durch beide Schienen Gestaltungen nach Abb. 1, Taf. 46 
unten hätten, wobei jeder Schiene die halbe Überhöhung hebend 
und senkend erteilt würde, oder wenn eine Schiene lotrecht 
unverändert bliebe, die andere voll gehoben und gesenkt würde. 

Dabei entspricht die Überhöhung h (Textabb. 15) 


Sp G w a ы бы сла лың сы” ст таса a 
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Wollte man die Mittelkraft in der Gleisachse halten, so müfste 


man die Überhöhung am Scheitel verkleinern, am Wechsel der ` 


Krümmung vergröfsern. Dadurch würden die Krümmungs- 
verhältnisse der Bahnen der Punkte im selben Sinne weiter 
verschärft, eine weitere Berichtigung müfste 
einsetzen, bis schliefslich ein Grenzzustand 
erreicht wird, den Abb. 2, Taf. 46, ver- 
anschaulichen möge. Die volle Linie gibt 
die Überhöhung im Verlaufe eines Bogens 
und des anschlielsenden Gegenbogens nach 
Gl. 15), die — — · — Linie, die nach 
Obigem berichtigte an. 

Bei der Bewegung in der räumlichen 
Schraube dreht sich das Fahrzeug wesent- 
lich um zwei Achsen, um die lotrechte 
und um die wagerechte Längsachse. 

Drelungen werden gemessen durch 
Winkel-Geschwindigkeit und -Beschleuni- 
gung. Bei der Drehung um die lotrechte 
Achse ist die Winkelgeschwindigkeit œ im 
Wechsel der Krümmung = 0, sie erreicht 
im Scheitel den Höchstwert, fällt dann 
auf Null ab, um in der Gegenkrümmung 
ihre Richtung zu ändern, im Scheitel ihren 
entgegengesetzten Höchstwert zu erreichen 
und dann wieder Null zu werden (Abb. 6, 
Taf. 46). Diese Änderung von w setzt 
das Auftreten einer Winkelbeschleunigung y 
voraus, die von der Schiene auf das Rad zu 
übertragen ist, angreifend bei Beschleuni- 
gung, widerstehend bei Verzögerung. y ist 
im Scheitel = 0, im Wechsel hat es seinen Höchstwert, wobei 
Angriff und Widerstand wechseln (Abb. 7, Taf. 46). 

Die Drehung um die wagerechte Längsachse (Drehung 2 
in Abb. 6 und 7, Taf. 46) ist durch dieselben Linien ge- 
kennzeichnet, nur wird die Y-Linie zur w-Linie und umgekehrt. 

Will man die durch die Drehungen bedingten Kräfte 
ähnlich beeinflussen wie früher, so dafs die Mittelkraft R 
dauernd durch die Gleisachse geht, so sind dadurch Änderungen 
der E bedingt, die in Abb. 3 und 4, Taf. 46 durch 
— Linien dargestellt sind. 

Abb, 3, Taf. 46 entspricht der Berichtigung wegen der 
Drehung um die lotrechte Achse. Bei der Einfahrt in den 
Bogen muls eine Drehgeschwindigkeit im Sinne des Pfeiles 
(Textabb. 15, Grundrils) erzeugt werden; dies bedingt. Anlaufen 
des führenden Rades gegen die Aufsenschiene und Ausschlag 
уоп R gegen R“, also Vergröfserung der Überhöhung. Im Scheitel 
ist in Bezug auf die Drehung um die lotrechte Achse Be- 
harrung eingetreten, also y und die Berichtigung = 0. Bei 
der Ausfahrt aus dem Bogen wird das führende Rad durch 


Abh. 15. 


Fahrrchtung — = 
И zunehmend —> 


— › — + 


| 
| 
| 


die Trägheit der sich drehenden Massen gegen die innere | 


Schiene gedrückt, R schlägt gegen R” aus, 


bedingt mithin ` 


Verminderung der Überhöhung. Diese Verminderung setzt sich , 


im anschlielsenden Gegenbogen stetig als notwendige Ver- 
gröfserung der Überhöhung für die Fahrt зіп die Krümmung fort. 

Abb. 4, Taf. 46 entspricht der Berichtigung wegen der 
Drehung um die Längsachse. Im Wechsel der Krümmung 
besteht für diese Drehung Beharrung, о» hat seinen Grölst- 
wert, y und die Berichtigung sind == 
nach dem Scheitel wird о) kleiner, y ist Verzögerung, das 
Fahrzeug drückt in Folge seiner Trägheit bei der Drehung 
іп der Pfeilrichtung der Textabb. 15, Aufrifs, nach aufsen; 
dem entspricht Vergröfserung der Überhöhung. Im Scheitel 
wird e = 0, wechselt seine Richtung, ebenso y sein Zeichen, 
es wird Beschleunigung, der Widerstand der Schiene wird 
Angriff, das Fahrzeug bleibt gegen die Aulsenschiene gedrückt, 
während es sich jetzt bei der Ausfahrt aus dem Bogen ent- 


= 0. Während der Fahrt ` 


gegeben. 


gegengesetzt dreht. Die Berichtigung nimmt also vom Scheitel 
bis zum Wechsel der Krümmung wieder stetig bis auf Null ab. 

Nach oben Gesagtem ist es unmöglich, aus einer unver- 
änderlichen Krümmung ohne Unstetigkeit heraus zu kommen. 
Bei dem Übergange aus 
einem Bogen in die Gerade 
würde die Drehung um die 
lotrechte Achse eine Über- 
höhung erfordern (Text- 
abb. 16); da dies aber nicht 
RAR A СНЕ НЕЕ К-0--- &ausführbar ist, wird die 
Mittelkraft R stofsend die 
Richtung ändern. Der Stot: 
wird besonders bei der Aus- 
fahrt aus den Bogen deut- 
lich empfunden. 

Ebenso würde die Drehung 
um die Längsachse beim 
Übergange aus der ver- 
änderlichen Krümmung іп 

die unveränderliche der 
Gröfse k eine Überhöhung 
erfordern (Textabb. 17). 

Die in Abb. 2, 3 und 4, Taf. 46 dargestellten Berichtigungen 
beeinflussen sich wieder gegenseitig, da jede Änderung der 
Überhöhung Krümmung und Drehung aller Punkte ändert. Die 
strenge Behandelung dieser Vorgänge nach den Gesetzen der 
Mechanik dürfte schwierig sein, zumal die an sich nicht ein- 
fachen Gesetze der Bewegung starrer Körper nicht anwendbar 
wären, da ein Fahrzeug nur in der Beharrung der Kräfte als 
starr angesehen werden kann, während die Federung bei 
Änderungen der Beschleunigung eine nicht zu vernachlässigende 
Rolle spielt, der Schwerpunkt des Fahrzeuges also kein aus 
gezeichneter Punkt mehr ist. Die angestellten Betrachtungen 
über die Drehungen der Fahrzeuge haben dies bereits teilweise 
zur Voraussetzung. 

Tatsächlich ist jedoch die Schwierigkeit der scharfen 
Behandelung dieser Aufgabe nicht von erheblicher Bedeutung, 
weil es nicht erstrebenswert ist, die Mittelkraft R dauernd in 
der Gleisachse zu halten, da die Führung des Fahrzeuges stetiges 
Wandern der Mittelkraft von einer Seite zur andern erfordert. 
Die einzige Bedingung, der diese Schwankungen der Mittelkraft 
zu unterwerfen sind, wird bis jetzt erfahrunggemäls durch 
tg @ -— tg y < + 0,05 (Textabb. 15) gegeben*). Bleibt ф inner- 
halb gewisser Grenzen, so ist diese Schwankung unschädlich. 
Ist also der Längenschnitt durch die Schienen stetig gekrümmt, 
dann wird auch diese Schwankung der Mittelkraft stetig er- 
folgen, wenn auch der Verlauf nicht rechnerisch festgelegt 
werden kann. 

Bezüglich der Führung der Fahrzeuge gilt Folgendes: 
Im Wechsel der Krümmung soll das Fahrzeug bereits an der 
Aulsenschiene liegen, diese im ganzen Bogen nicht verlassen, 
und die Führung erst im letzten Teile des Auslaufes wechseln. 
so dals im Anfange des Gegenbogens wieder Anlehnung an die 
Aufsenschiene vorhanden ist. Dies tritt ein, wenn die Über- 
höhung im ganzen Bogen stets kleiner bemessen wird, als nach 
Gl. 15), da dann R gegen R: ausschlägt, ausgenommen іт 
letzten Teile, wo der Wechsel der Führung stattfinden soll. 
Diese, das Fahrzeug gegen die Aufsenschiene drückende Kraft 
= 0,05, die untere 
Grenze ist durch die erreichbare Genauigkeit der Gleislare 
Durch die ungenaue Gleislage kommen Unstetigkeiten 
in die Schwankungen der Mittelkraft, die sich der Behandelung 
entziehen. Soll das Fahrzeug seine Führung an der Aulsen- 
schiene nicht verlieren, so mufs die nach aufsen drückende 
Kraft, deren Regelung man durch die Wahl der Überhöhung 


*) Petersen, 5, 65. 


Abb. 16. 
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in der Hand hat, grofs genug sein, um die Unstetigkeiten im 
Federspiele der Fahrzeuge zu überwinden, ohne dafs die 
Anlehnung aufgehoben wird. Je genauer 
verlegt und in dieser Lage erhalten werden kann, um so kleiner 
wird diese untere Grenze für die nach aulsen drückende Kraft 
genommen, der Überhöhung also der rechnerisch richtige Wert 
gegeben werden können. Dadurch wird Ше Bewegung der 
Fahrzeuge immer zwangloser werden, 

Diese Abhängigkeit der Überhöhung von der möglichen 
Genauigkeit der Gleislage zeigt, dals nur durch Versuche wird 


also ein Gleis 


festgestellt werden können, wie das Durchfahren der Bogen ат ` 


sanftesten erfolgt. Aus Abb. 2, 5 
immerhin geschlossen werden, in welcher Richtung die Über- 
höhung zu beeinflussen sein wird, und Abb. 5, Taf. 46 stellt 
einen möglichen Längenschnitt dar, der die Berichtigungen 
nach Abb. 2, 3 und 4, Taf. 46 berücksichtigt und sich bezüglich 
der erörterten Bedingungen der Führung der Fahrzeuge 
günstig erweisen dürfte. Die — · -- . — — + Linie 
Sinuslinie mit kleinerm Pfeile, gleicher Wellenlänge und 
einer kleinen Verschiebung der: Welle gegenüber dem rech- 
nerischen, lediglich der Fliehkraft entsprechenden Längen- 
schnitte, den die volle Linie darstellt*). Wie grofs diese 
Verkleinerung der Pfeile und die Verschiebung der Welle 
gemacht werden müssen, könnte aus den oben angeführten 


Gründen wohl nur durch Versuche festgestellt werden. Überdies 


wirken bei der Fahrt im Bogen noch andere Kräfte zwischen 
Rad und Schiene, wie die Seitenkräfte, die durch den vieleck- 


ist eine ` 


und 4, Taf. 46 kann jedoch ` 


liegt und die Fahrt in ihr erfahrunggemäfs ruhiger war, als im 
Bogen. Eine Linienführung mit Bogen auch da, wo sie gerad- 
linig verlaufen könnte, erscheint zunächst widersinnig und wäre 
nur dann berechtigt, wenn es möglich wäre, die Fahrt im 
Bogen ebenso ruhig, oder noch ruhiger zu gestalten, als in der 
Geraden. Diese Frage betrifft nun wesentlich den Gleisbau, 
besonders, wie weit ein Gleis die errechneten Krümmungs- 
verhältnisse annehmen und erhalten kann. Beim heutigen Oberbau 
auf Querschwellen ist dies nur in geringem Malse möglich. Die 
Erfahrung hat gezeigt, dafs im Bogen die ursprüngliche 
Krümmung bald verloren geht und diese Unregelmälsigkeiten 
im Betriebe wachsen. Bei der Erhaltung fallen kleine Fehler 
der Krümmung nicht auf, da das Auge für Unstetigkeiten der 
Krümmung wenig empfindlich ist, während in der Geraden die 
geringste Abweichung wahrgenommen wird und behoben werden 
kann. Die Folge davon ist Zunahme der Unruhe der Fahrt im 
Bogen, bis die durchgreifende Berichtigung der Bogen*) schliels- 
lich unabweislich wird. 

Weiter entstehen dadurch, dafs die Schienen meist gespannt 
statt kalt gebogen werden, an den Stölsen kleine Unstetigkeiten 
der Berührenden, die dem freien Auge wohl unsichtbar bleiben, bei 
Beobachtung mit einem Trieder, wodurch die Längen- gegenüber 


den Breiten-Malsen stark verkürzt erscheinen, deutlich wahrnehm- 


artigen Verlauf der Übertragung der Zugkraft bei Lokomotiv- 


betrieb entstehen, und die Kräfte, die durch das seitliche Gleiten 
der am freiem Abrollen behinderten, gleichgerichteten Achssätze 
und durch das Gleiten der beiden Räder eines Achssatzes in 
Folge der Ungleichheit der Wege beider Räder hervorgerufen 
werden. Gegenüber der Massenwirkung mit grolser Geschwindig- 
keit bewegter Lasten sind diese Kräfte jedoch alle von unter- 
geordneter Bedeutung, während bei kleinen Geschwindigkeiten 
und Halbmessern gerade diese Kräfte von überwiegendem 
sinflusse auf das Kräftespiel zwischen Rad und Schiene sind. 

Die Anordnung der Überhöhung nach Abb. 5, Taf. 46 ist 
nur in Gleisen anwendbar, die nur in einer Richtung befahren 
werden. In beiden Richtungen befahrene Gleise würden nach 
Abb. 1, Taf. 46 unten gegengleiche Anordnung der Überhöhung 
mit etwas kleinerm Pfeile erfordern. Die Stetigkeit der 
Schwankungen der Mittelkraft wird dadurch nicht beeinflufst, 
nur Art und Grölse würde nur andere, und zwar für den 
Wechsel der Führung ungünstigere sein. 

Aus den Ausführungen ist schliefslich zu ersehen, dafs die 
unvermeidlichen Ungenauigkeiten der Gleislage im Wechsel der 
Führung die Stetigkeit der Bewegung weniger beeinflussen werden, 
als bei einem Übergange von einer Geraden in einen Bogen, da 
die Gröfse der Drehung um die Längsachse der Fahrzeuge im 
Wechsel der Führung einen Gröfstwert hat. Die Trägheit wird 
bewirken, dafs das Fahrzeug äufseren unstetigen Einflüssen 
gegenüber weniger empfindlich ist, als da, wo beide Drehungen 
um die lotrechte und wagerechte Achse möglichst allmälig ein- 
geleitet werden müssen, wie im Übergange aus der Geraden 
in den Bogen. 


IV. Bau des Gleises. 
IV. A) Anzustrebende Ziele. 
Bisher galt die Regel, die Bahn tunlich geradlinig zu 
führen und davon nur abzuweichen, wo es die örtlichen Verhältnisse 
erforderten, da die Gerade als kürzeste Verbindung am nächsten 


“) In Bräuning, „Die Grundlagen des Gleisbaues*, Berlin 1920, 
zeigt Abb. 106 auf Seite 104 eine ähnliche Gestaltung der Überhöhung 
in einer Versuchstrecke mit der Bemerkung, dafs die Fahrt nament- 
lich im zweiten Bogenteile vollkommen ruhig und stofsfrei war, was 
daraus erklärt werden kann, dafs die Unstetigkeiten des Verlaufes 
der Krümmung beim Übergange aus der Geraden іп den ersten Bogen- 
teil ihren Einflufs auf die Schwankungen der Fahrzeuge geltend 
gemacht haben. 


bare Knicke zeigen und bei schneller Fahrt auch fühlbar werden. 

Die Ursache dieser Mängel der Bogen liegt in der un- 
genügenden Quersteifigkeit des Gleises. Aufden Oberbau wirkende 
Seitenkräfte können wegen der Kleinheit des seitlichen Trägheit- 
momentes der Schiene nur auf die benachbarten Schwellen über- 
tragen werden; der Widerstand gegen wachsende Seitenkräfte ist 
erfahrunggemäls zu gering, da die Schwellen sich seitlich ver- 
schieben. Die Breitfuls- und die Doppelkopf-Schiene sind nur als 


‚ Träger für lotrechte Lasten ausgebildet und haben wesentlich die 
| Gestalt behalten, die sie zu Beginn des Eisenbahnbaues erhielten. 


Diese Gestaltung ist bei geringen Geschwindigkeiten berechtigt, 
da die wagerechten Kräfte dann auch von den seitlich schwachen 
Schienen ertragen werden, sie kann aber die Gleislage nicht mehr 
halten, wenn kleine Ungenauigkeiten wagerechte Kräfte erheblicher 
Gröfse auslösen, namentlich bei grofser Geschwindigkeit. Die 
Durchführung der Stetigkeit des Verlaufes der Krümmung ist 
also Bedingung für wesentliche Erhöhung der Geschwindigkeit. 

Die Vorschläge, den Oberbau auf unverrückbares Mauerwerk 
zu legen, sind von erfahrenen Fachmännern **) als untunlich 
bezeichnet und durch Schlulsfolgerungen aus der Arbeit von 
Saller***) wissenschaftlich als aussichtlos nachgewiesen, da 
es kaum gelingen wird, selbst bei sorgfältigster Ausführung 
Stolswirkungen ganz zu vermeiden, und diese bei grolsen 
Geschwindigkeiten zerstörend auf Bahn und Fahrzeuge wirken, 
wenn nicht durch geeignete Gestaltung der Schieuen und 
Schwellen und durch die Wirkung der Bettung ihre unschädliche 
Verarbeitung gewährleistet wird. 

Einen andern Weg, die Stetigkeit der Krümmung zu 
sichern, bildet die Erhöhung des seitlichen Trägheitmomentes 
der Schiene, der hier beschritten wird +). 


“) Nalenz, Organ 1914, 8. 262. 
**) Lucas, Der Tunnel, Berlin 1920, 8. Abschitt, Oberbau, S. 227. 
***) Stofswirkungen im Eisenbalnbetriebe, Wiesbaden 1910, 
C. W. Kreidel's Verlag. 
H Auf S. 208, 1922, haben wir die wesentlichsten Grundzüge 
des Vorschlages des Verfassers für einen den hier erörterten Gesicht. 
unkten entsprechenden Oberbau bereits mitgeteilt, wenn er auch 
eg nirgend ausgeführt ist und unter den heutigen Verhältnissen 
auch wohl nicht in absehbarer Zeit ausgeführt werden kann. Der 
Grund für die Mitteilung liegt darin, dafs hier unseres Wissens zum 
ersten Male in bewufster Weise die Stützung durch Tragwirkung 
zugleich der Länge und Quere nach in Aussicht genommen und 
wissenschaftlich verfolgt wird. Diese Vereinigung beider Arbeiten 
der Stützung ist geeignet, den Druck auf Ше Bettung wesentlich 
zu veringern opd so die Stetigkeit der Fahrt zu erhöhen. Von dieser 
Bewegung ausgehend, nahmen wir Veranlassung, den nicht aus- 
geführten Vorschlag mitzuteilen, dessen eingehende Begründung im 
Folgenden nachgeholt wird. Die Schriftleitung. 
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Da die Vergröfserung des Trägheitmomentes für die lot- 
rechte Achse Vergröfserung der wagerechten Abmessungen 
bedingt, liegt der Gedanke nahe, die Schiene selbst tragend 
auf dem Schotter als Schwellenschiene auszubilden. Dadurch 
würde der Grundgedanke der Längsstüzung wieder hervortreten, 
die heute als überwunden betrachtet wird. Eine kurze Übersicht 
möge zeigen, warum die Langschwelle der Querschwelle unter- 
legen ist, und dafs es möglich gemacht werden kann, die Vorteile 
beider Bauarten zu vereinigen, ohne die Nachteile der Lang- 
schwelle zu übernehmen. 

In der Geschichte des Oberbaues ist bis gegen Ende des 
vorigen Jahrhunderts das Bestreben erkennbar, die Langschwelle 
trotz aller Mifserfolge durchzusetzen, bis schlielslich die Quer- 
schwelle im Wesen unverändert Siegerin blieb, Dafs die 
Bemühungen so vieler hervorragender Fachmänner nutzlos ge- 
blieben sind, ist wohl hauptsächlich darauf zurückzuführen, dafs 
die Langschwelle im Wettbewerb mit der hölzernen Querschwelle 
stand. Da Holz für Langschwellen nicht in Betracht kommen kann, 
galt es, an Eisen so zu sparen, dafs die Kosten beider Ober- 
bauten gleich blieben, ja man wollte zeigen, dals man die Kosten 
durch die durchlaufende Unterstützung herabdrücken könne. 
Durch diese Bestrebungen wurden aber Mängel in die Bauart 
hinein getragen, die sie an sich nicht hat. Beinahe alle Bauarten 
mit Langschwellen waren viel leichter, als die in Wettbewerb 
stehenden mit Querschwellen, waren daher selbst den damals noch 
geringen Anforderungen in Bezug auf Seitensteifigkeit nicht ge- 
wachsen. Dazu kam noch die ungenügende Steifigkeit der Quer- 
verbindungen, so dals die Erhaltung der Richtung, der Spur und 
der Schienenneigung grofse Schwierigkeiten bereitete. Ein anderer 
Fehler einer Reihe von Lösungen bestand іп der Mehrteiligkeit, die 
die dem Verschleilse ausgesetzten Teile auswechselbar machen 
sollte, ein Sparen am unrechten Platze, denn dadurch geht an 
Tragfähigkeit verloren, die Steifigkeit des Gestänges wird ver- 
mindert, und die ganze Anordnung büfst die Einfachheit ein, 
eine Grundbedingung eines allgemein anwendbaren Oberbaues. 
Aulserdem sind die Berührungstellen dem Roste und gegenseitiger 
Abnutzung ausgesetzt, und dabei war der wirtschaftliche Vorteil 
der Mehrteiligkeit nur ein vermeintlicher, weil eine Bauart 
von heute schon in kurzer Zeit durch eine bessere überholt sein 
wird, und die Ausnutzung der verbliebenen Teile, das »Flicken«, 
nie einen guten Oberbau ergeben kann. Schlielslich тиеп 
auch die hochstegigen Bauarten einen Milserfolg ergeben, da sie 
keinen Schotterkörper umgreifen und deshalb bei der Kleinheit 
der Reibung von Schotter auf Eisen, gegenüber der von Schotter 
auf Schotter bei Kofferschwellen nicht in der Richtung zu halten 
waren. Anderseits waren sie wegen der Grölse des Trägheit- 
momentes für die wagerechte Achse ungeeignet, die Stöfse der 
Fahrzeuge unscliädlich zu verarbeiten, sie ergaben hartes Fahren 
und Riffelbildung. Alle Bauarten hatten gemeinsam noch die 
der reinen Langschwelle anhaftenden Fehler, geringe Lagerfläche, 
die wegen des Stopfens über etwa 30 cm nicht zu erbreitern 
war, und schwierige Entwässerung, die der Langschwelle die 
weitere Entwickelung abschnitt., 

Das Ziel, das der Entwurf*) des Verfassers verfolgt, ist 
bessere Erhaltung der richtigen Krümmung unter Berücksich- 
tigung der vorstehend dargelegten Erfahrungen und vieler ins 
einzelne gehender Feststellungen, die sich in dem ausgedehnten 
Schriftume finden **). | 


IV. В) Querschnitt. 


Der dem Vorschlage zu Grunde liegende Querschnitt der 
Schwellenschienen ist früher beschrieben und dargestellt ***), 


*) Abb. 1 bis 8, Taf. 47. 

**, Hauptsächlich verwendet wurden: Haarmann, Das Eisen- 
bahngleis, Kritischer Teil, eine groise Anzahl der einschlägigen 
Veröffentlichungen im Organ und eigene Erfahrungen während des 
Krieges. 

4.4) Organ 1922, S. 204. 


‚ Schotterleiste. 


Hervorstechende Eigenschaften sind grofse Breite, Häufung des 
Stoffes oben, aulsen und unten, zur lotrechten Mittellinie nicht 
gegengleiche Koffergestalt zwecks Umgreifens einer starken 
Auch die wichtigsten Einzelmalse und die Ge- 
wichte sind früher mitgeteilt. 


Für die Wahl dieses Querschnittes waren weiter die Er- 
gebnisse der Arbeit von Saller malsgebend. Danach sind 
Tragfähigkeit und Nachgiebigkeit Grölsen, die einander, und 
letztere auch noch in sich selbst widersprechende Anforderungen 
an die Gestaltung des Querschnittes stellen. Fortschritte sind 
daher nur von einem Обегђаџе zu erwarten, der den besten 
Ausgleich zwischen diesen Gegensätzen schafft. Zum Vergleiche 
des Entwurfes mit anderen Oberbauten hinsichtlich der Fähjg- 
keit, Stolsdrücke zu verarbeiten, sind in Zusammenstellung І 
die von Saller*) benutzten malsgebenden Grölsen ausgewertet. 


Zusammenstellung I. 


Abnutzung 2 Së F.e 
mm b w 

| т. шт == 
0 | 2,67 x 8,13 
15 x 254 | 294 


Der Umrifs des Kopfes ist durch die Technischen Ver- 
einbarungen des’ Vereines deutscher Eisenbahnverwaltungen 
vorgeschrieben; eine Bahn, die ausschlielslich eigene Fahr- 
zeuge befördert, könnte in dieser Hinsicht und bezüglich der 
Gestalt der Radreifen Versuche zu Verbesserungen unter- 
nehmen **). 


IV. С) Stützung. 


Die Nachteile der Stützung дег Langschwellen werden 
dadurch zu beheben versucht, dafs Querschwellen in minderer 
Zahl beibehalten werden, und zwar sieht der Entwurf 3 m 
Teilung bei 9 m Länge der Schienen vor; das Gewicht des 
Oberbaues kommt dann ungefähr dem der heute üblichen Bau- 
arten mit Querschwellen gleich, ebenso die Lagerfläche. Durch 
diese Querschwellen wird die Erhaltung der Spur und der 
Neigung der Schienen ebenso gesichert, wie bei gewöhnlichen 
Querschwellen, da die Schwellenschiene vermöge ihres seitlichen 
Trägheitmomentes bei 3 m freier Länge etwa dieselbe seitliche 
Durchbiegung zeigt, wie die Breitfulsschiene mit enger Lagerung. 
Bei der eingebetteten Schiene erhöht der umgriffene Schotter- 
körper die Sicherheit. 


Bezüglich der lotrechten Stützung durch Lang- und Quer- 
Schwellen ist die Forderung aufzustellen, dafs die gröfste Boden- 
pressung der Querschwelle im Auflager der Schwellenschiene 
der grölsten unter der Schwellenschiene selbst gleich ist, damit 
auch die Senkungen überall nahezu dieselben bleiben, was 
für ruhige Fahrt Bedingung ist. Dies kann dadurch erreicht 
werden, dafs man die Querschwelle in gewöhnlicher Weise stützt, 
während die Schwellenschiene an den Querschwellen nur leicht 


Abb. 18. unterkrampt wird. 
Die gröfstmögliche 
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*, Findeis, „Gedanken über die Form des Schienenkopfes“. 
Verkehrstechnische Woche 1922, S 230. 

**) Wöhler, „Über die Beziehungen zwischen Schienenkopf 
und pls Zentralblatt der Bauverwaltung 1881, 8. 181; 
1884, S. 177. 


Diese Art der Stützung erleichtert die Entwässerung, Ча 
die drückenden Querschwellen die Bildung von längs durch- 
laufenden Wassersäcken verhindern, und durch das leichtere 
Unterkrampen der Schwellenschiene an ihren Auflagern hier 
der Ablauf der Quere nach freigehalten wird. 


IV. D) Tragvermögen. 

Bei 3 m Teilung der Querschwellen erfolgt die Stützung 
überwiegend längs; der vergleichenden Berechnung wird daher 
zunächst das Verfahren von Zimmermann *) für die Berechnung 
der Langschwellen unter Beibehaltung seiner Bezeichnungen 
zu Grunde gelegt (Zusammenstellung II). 


Zusammenstellung IL 


— ао а. mn -- 


| Abnutzung 
| 15 mm | 


Bettungziffer | 


De se: с-8 


L rn cm 875 1183 926 
b.c 
Moment en | н 
M= = keem | 223600 | 175000 236000 . 18200 
EE | ЫЫЫ 2 сен 
== kg/acm 1,16 1,48 109 1539 
PL Ы | 
Senkung | % 
КЕ ст | 0,386 | 0,184 0361, 0,174 
2bcL | 
Spannung m wass a: 
oe kgijgem | 1020 | 795 945 740 
ы x 
Tragfähigkeit : Raddruck | | | 
іш t für o = 1200 kg/qcm | 9,4 | 1,1: 101 | 13,9 
| 
Der Zusammenstellung II liegen die Elastizitätszahl 


E = 2200000 kg/qcm und 8% Radlast zu Grunde. Der Ver- 
gleich mit den Beanspruchungen des üblichen Oberbaues gleichen 
Gewichtes auf Querschwellen ergibt 20 bis 30 о Ermälsigung, 
ein Vorteil, der aber nicht überschätzt werden soll und für die 
Wahl einer Bauart nicht den Ausschlag gibt. 

Diese Rechnungen gelten »streng« nur für stetig gestützte 
Langschwellen. Durch die mittragenden Querschwellen und 
die Ungleichmälsigkeit des Unterkrampens werden die Werte 
beeinflulst, doch kann durch geeignete Wahl der nicht zu 
stopfenden Länge der Schwellenschiene erreicht werden, dals 
die Minderung und Steigerung der Senkungen rechnerisch 
kleiner, als 5,2 °/,, und die Steigerung des Momentes kleiner, 
als 5,1 °/, bleiben. In Abb. 8, Taf. 46, entspricht £, = 0,5 
der Länge 0,46 m von der Mitte der Querschwelle nach 
beiden Seiten. 

Abb. 8, Taf. 46, zeigt den Einflufs der Unterbrechungen 
der Stetigkeit für die Fälle, dafs Querschwellen vorhanden 
sind und die Schwellenschiene einmal voll, einmal nur bis zu 
gewissem Abstande von den Querschwellen gestopft wird. Für den 
ersten Fall A beträgt nach Zimmermann*) die Ermälsigung 


7] n 0! 
der Senkung 1 Be: 1009, 
des Momentes RE GA .100°!o, 
l+ co 


*) Zimmermann, Die Berechnung des Eisenbahnoberbaues, 
Berlin 1888. 
22%) 8 22. 
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wobei с, das Verhältnis des Widerstandes der Schwellenschiene 
gegen Senknng zu dem der Querschwelle bedeutet; die Werte 
sind für den Sonderfall c, = 2 gerechnet 

Die Werte des zweiten Falles B sind das Ergebnis einer 
verhältnismäfsig umständlichen Rechnung, deren eingehende 
Erörterung einer spätern Arbeit vorbehalten bleibt, da sie den 
Rahmen dieser Abhandelung überschreitet. 

Das Schaubild Abb. 8, Taf. 46, zeigt, dals die Stützung A 
bezüglich des Biegemomentes die günstigere wäre, da dessen 
Ermälsigung wünschenswert ist, dafs sie aber zur Erzielung 
ruhiger Fahrt ungeeignet ist, da die Unterschiede der Senkungen 
bis 33 9/0 betragen. Bei der Stützung В halten sich Steigerung 
und Minderung der Senkung gegenüber stetiger Stützung 
ungefähr die Wage. Die lotrechte Krümmung der Radbalın 
ist dann viel flacher als im Falle A, was hinsichtlich tunlicher 
Ausschaltung lotrechter Fliehkräfte anzustreben ist. 


IV. E) Befestigung (Abb. 1 bis 3, Taf. 47). 


Die Schwellenschiene ist ähnlich wie bei Heindl auf 
der Querschwelle befestigt. Das Wesen des Oberbaues würde 
bei Verwendung von hölzernen Querschwellen und diesen an- 
gepafsten Stuhlplatten keine Änderung erfahren. Die Schiene 
liegt auf einem Stuhle, dessen Querschnitt dem der Stolslasche 
entspricht; die seitliche Verschiebung ist durch Beilagen be- 
grenzt, der Stuhl wird durch Klemmplatten und Hakenschrauben 
niedergehalten. Bei der Durchbildung der Teile waren folgende 
Gesichtpunkte mafsgebend: feste, jede Verschiebung und Ver- 
drehung ausschliefsende Verbindungen, grofse Berührungsflächen, 
Herstellung aller Teile durch Walzen, Beanspruchung der 
Schrauben nur auf Zug und Einfachheit. Diese Forderungen 
sollen durch die Gestalt der Beilagen, die die seitlichen Kräfte 
unmittelbar vom Stuhle auf die Querschwelle übertragen, und 
durch die durchlaufende Hohlkehle, die die gegenseitige Ver- 
drehung von Stuhl, Beilage und Klemmplättchen verhindert, 
dadurch also von der Bauart Heindl grundsätzlich abweicht, 
erfüllt werden. Im Gegensatze zur Befestigung der Breitfuls- 
schiene auf eisernen Querschwellen, die durch Bildung von 
Rissen von den Lochungen aus vor allgemeiner Unbrauchbar- 
keit zerstört wurden*), sind bei dem Entwurfe Risse wegen 
der Breite der Lagerung der Schwellenschiene nicht zu be- 
fürchten, da das Kippmoment viel geringer ist. Der grolse 
Abstand der Lochungen gibt auch die Möglichkeit, alte, für 
diesen Zweck nur neu zu lochende Querschwellen zu verwenden. 
Als Beispiel zeigt Textabb. 19 eine Schwelle 5la der preulsi- 
schen Staatsbahnen mit der neuen Lochung. Die Beilagen 
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für verschiedene Spuren, die für die Bogen heutiger Bahnen 
und bei Verwendung mehrachsiger, steifrahmiger Fahrzeuge 
nötig sind, könnten bei Schnellbahnen mit Halbmessern über 
1000 m fortfallen. 


IV, F) Stofsverbindung (Abb. 4 bis 8, Taf. 47). 


Die Gestalt der Schwellenschiene ermöglicht Fortschritte 
in der Lösung des Stolses, 


sn Haarmann sucht dem durch Einführung von Rippenleisten- 
schwellen abzuhelfen. 
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Gegenüber den verschiedensten Versuchen bleibt der 
Blattstofs, neben dem geschweilsten für ganz eingebettete 
Gleise, die beste bisher bekannte Lösung des Stofses, da er 
die ununterbrochene Stützung der Räder ermöglicht. Die vor- 
geschlagene Schwellenschiene läfst nun den Blattstols іп höherm 
Mafse zu, als die Mittel- und auch die Wechsel-Stegschiene, 
da nur ihr Kopf zu spalten ist. 

Zugleich verhindert die brückenartig wirkende Lasche die 
Bildung von Stufen wirksamer, als eine der probeweise ver- 
wendeten Stofsbrücken für Breitfulsschienen, da Schiene und 
Läsche іп der Nähe der Schwerachse durch eine grolse Zahl 
unmittelbar wirkender Schrauben fest auf einander geprelst 
werden, während die Breitfufsschiene nur am Fulse und durch 
/wischenglieder gefalst werden konnte; dabei entstanden unver- 
meidlich Zwischenräume, die mit der Zeit immer schädlicher 
wurden. Dice Frage des Schienenstoflses ist die des Ver- 
schleifses.. Nachdem man neben den I.aschenkammern durch 
Stolsbrücken auch den Schienenfuls zum Verschleilse heran- 
gezogen, und so einen gewissen Fortschritt auch erzielt*), 
dann aber gesehen hat, dafs der Verschleils die Wirksamkeit 
der anfangs allen Anforderungen genügenden Lösungen allmälig 
aufhob, mufs man folgern, dals Fortschritte nur durch Aufgeben 
der Breitfufsschiene erreichbar sind, da diese keine weiteren 
Flächen als Anlageflächen mehr bietet und die benutzten keine 
wesentliche Vergröfserung zulassen. Das Ziel, den Verschleifs 
in den Anlageflächen erst fühlbar werden zu lassen, wenn auch 
die Schiene bis zur zulässigen Grenze abgenutzt ist, ist mit 
der Breitfulsschiene nicht zu erreichen. Der vorliegende Ent- 
wurf bietet nahezu doppelt so grolse Anlagefläche, ob diese 
genügt, mülste die Erprobung zeigen. Der Emntwurf sieht 
ruhenden Stols vor, da bei derart festgehaltenuen Schienenenden 
die Unzulänglichkeiten des rulenden Stolses wegfallen, doch 
kann man den Stols auch verschieben und unmittelbar auf den 
Schotter lagern. 

Befestigung und Stolsverbindung genügen der Forderung 
der Einfachheit. Die Menge der Schrauben und des Klein- 
eisenzeuges nimmt mit der Zahl der Querschwellen ab, der Entwurf 
steht den Bauarten mit Querschwellen nicht nach und ist ein- 
facher, als die ehemaligen mehrteiligen Bauarten mit Lang- 
schwellen. 

IV. G) Zusammenbau. 

Bei der Verlegung des Oberbaues ist besondere Sorgfalt 
nötig, um die rechnerisch festgelegten wagerechten und lot- 
rechten Krümmungen tunlich genau auszuführen. Dazu ist 
genaue Absteckung und Versteinung der erhaltenen Punkte in 
durchschnittlich etwa 10m Teilung erforderlich. Ebenso wird 
nach seiner Höhenmessung die Höhenlage der Innen- und 
Aufsen-Schiene auf den Steinen kenntlich zu machen und durch 
zeitweilige Nachmessung die Höhenziffer der Steine zu be- 
richtigen sein. 

Der Zusammenbau erfolgt in üblicher Weise, wobei es 
meist nötig sein wird, die Schwellenschienen zu biegen, was 
zunächst als Erschwerung des Verlegens erscheint, für die Er- 


haltung der Krümmung aber als Vorteil zu bezeichnen ist. 
Sind Ше wagerechten Krümmungen festgelegt, so werden die 
(Juerschwellen in der Nähe der versteinten Punkte nach und 
nach auf ihre richtige Höhe gebracht und unterkrampt, wo- 
durch sich die flache lotrechte Krümmung von selbst einstellt, 
oder durch Abfluchten längs der Schiene hergestellt werdeu 
kann. Mit allen übrigen Querschwellen wird auch die Schwellen- 
schiene nachgeloben und in der oben besprochenen Weise 
unterkrampt. | 
ТҮ. Н) Leistung. 


Der vorliegende Entwurf ist wenigstens so leistungsfälıig, 
wie der übliche Oberbau gleichen Gewichtes mit Querschwellen, 
ja er übertrifft diesen an Tragvermögen und wegen der Gröfse 
des seitlichen Trägheitmomentes an Sicherheit der Erhaltung 
der rechnerisch festgelegten Krümmung. 

Die Möglichkeit, den Oberbau durch Vermehrung der 
Querschwellen noch weiter zu verstärken, eröffnet die Aussicht, 
die Fahrgeschwindigkeit wesentlich steigern zu können, denn 
durch die Verkürzung der Teilung der Querschwellen wird die 
Quersteifigkeit, und damit die Sicherheit der Lage des (ileises 
gesteigert. Die Entwässerung wird erleichtert, und das Trag- 
vermögen kann nun gesteigert werden, bis die Bettung voll 
ausgenutzt wird; die Leistung der Schiene steigt durch Kürzung 
der Teilung der Schwellen viel rascher, und ist dann nicht 
mehr malsgebend. 


V. Ausblick. 


Die wirtschaftliche Lage wird in nächster Zeit wahr- 
scheinlich statt Vergröfserung Herabminderung der Geschwin- 
digkeit erzwingen, da der abgenutzte Oberbau nicht in dem 
Мабе wird erneuert werden können, wie die regelmälsige Er- 
haltung erfordern würde. Anderseits verlangt aber der Fort- 
schritt aller menschlichen Bedürfnisse gröfsere Geschwindigkeit, 
vielleicht auf Balınnetzen höherer Ordnung. Die jetzt in der 
Eintwickelung begriffene Einrichtung der Bahnen für elektrischen 
Betrieb kann dieses Ziel nach ihrer Durchführung erreichbar 
machen, wenn erst wieder genügende Mittel verfügbar werden. 
Dann wird die Ausbildung starker, dauerhafter Gleise die 
wesentlichste Voraussetzung des Erfolges sein. Daher scheint 
es nicht verfrüht, die zu erfüllenden Bedingungen za erörtern. 
vielleicht auch schon die Möglichkeit der Erfüllung durch 
weitere Versuche festzustellen. 

Auch die sonst in neuester Zeit entwickelten Mittel für 
Schnellverkehr, der Kraftwagen und das Flugzeug, dürfen 
von diesen Bestrebungen nicht abhalten, denn, abgesehen von 
besonderen hochwertigen Arten des Verkehres, können sie ihrer 
Art nach die erforderliche Gröfse des Verkehres nicht decken *). 

Zwischen den beiden Grenzfällen, schnellste Beförderung 


= kleiner Lasten im Flugzeuge und Kraftwagen, und langsamste 


*, Raschka, Theoretische Untersuchung und Vergleich einiger ` 


Gleisformen, Rundschau für Technik und Wirtschaft, 1909, Nr. 20 
his 24. 


von Massengütern auf dem Wasserwege, wird die Eisenbahn 
ihre Aufgabe der Förderung grofser Lasten mit grolser Ge- 
schwindigkeit behalten. 


“) Der dem Laufwiderstanude der Eisenbahnen von rund Aker 
entsprechende „Rücktrieb*, die Kraft, die aufgewendet. werden mus, 
um das Flugzeug in gleicher Höhe zu erhalten, beträgt 66 kg/t, also 


‚ rund zehnmal so viel, 


Elektrische Zugbeleuchtung. 


Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis % 


I. Einrichtung mit schwingendem Regler х), französische Staatsbahnen. 


Der Stromerzeuger ist der von Rosenberg**), der keinen 
besondern Stromwender zum Richten des Stromes erfordert. 
“ enn der Stromspeicher geladen ist, tritt ein Regler in 

eut. Guérin, Genie civil 1922 11, Band 81, Heft 2, 8. Juli, 5. 86, 


mit Abbildungen. 
**) Genie civil 1911 I, Band 59, Heft 2, 13. Mai, S. 33. 
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auf Tafel 49. 

Tätigkeit, der die Stromstärke des Stromerzeugers fast auf 
Null fallen läfst, selbst wenn der Stromspeicher ausgeschaltet 
würde. Ebenso beginnt bei Inbetriebnahme eines durch lange 
schwefelgesäuerten Stromspeichers die 
Spannung des Stromerzeugers wegen des grolsen Widerstandes 
des Speichers zu wachsen, aber der Regler hält sie unveränderlich. 
der erzeugte Strom dient zum Wiederladen des schwefel- 


gesäuerten Stromspeichers. Der bei der Zugbeleuchtung der 
französischen Staatsbahnen verwendete Regler.. ist der von 
Tirrill. Er besteht aus einem Elektromagneten Е (Abb. 1, 
Taf. 49) und einem Hebel L, an dem einer der Stofskörper 
befestigt ist. Der Hebel L kann um eine Achse О schwingen 
und wird durch die beiden entgegengesetzt wirkenden Kräfte der 
Feder r und des Elektromagneten getrieben. Jedes Ende des 
Hebels trägt einen Stromschlielser С,, C,, der sich auf einen 
andern А), A, legen kann. Die Feldmagnete des Stromerzeugers 


| 


sind einerseits mit einer der Bürsten des Kurzschlusses, anderseits 


mit dem Hebel des Reglers, die Stromschlielser A,, A, sind 
mit den beiden Polen des Stromerzeugers verbunden. R ist ein 
Nebenschlufs-Widerstand, S ein Widerstand zur Begrenzung des 


die Feldmagnete durchfliefsenden Stromes auf einen passenden 


Wert, wenn der Schlufs С, A, stattfindet. 
die Feder г den Stronischlielser С, zum Schlusse mit A,. Sobald 
die Anziehkraft des Elektromagneten die der Feder übertrifft, 


In der Ruhe bringt ` 


wird der Hebel angezogen und der Regler wirkt wie ein ` 
schwingender mit einfachem Stromschlusse; die Wirkung der ` 


Seite A, genügt, um die Spannung des Stromerzeugers un- 
veränderlich zu halten. Wenn der Widerstand R im Erreger- 
stromkreise nicht mehr genügt, um der Spannung des Strom- 
erzeugers einen dem Nachlassen des Ankers durch den 


Elektromagneten entsprechenden Wert zu geben, wird der Anker 


weiter bis zur Herstellung des Schlusses A, С, angezogen. 
Der Strom in den Feldmagneten wechselt dann die Richtung, 
der Hebel schlägt auf die Seite A. Wenn dagegen die 
Spannung des Stromerzeugers sinkt, beispielweise wenn die 
Geschwindigkeit abnimmt, schlägt der Hebel in der Nachbar- 
schaft von A,. Abb. 2, Taf. 49 ist, eine Vereinfachung der 
іп Abb. 1, Taf. 49 dargestellten Schaltübersicht. Die Wider- 
stände K und E sind die der Feldmagnete, gleich je dem 
Viertel des Widerstandes des. Ankers. Wenn der Schluls 
A, C, stattfindet, wird R kurz geschlossen und der Strom 
in.M fliefst in der Richtung des Pfeiles X, sobald die un- 
veränderlich zu haltende.. Spannung erreicht ist. Wenn der 
беһішів A, С, geöffnet wird, wird der Widerstand R mit M 
in Reihe geschaltet, der Erregerstrom nimmt ab. Wenn die 
Geschwindigkeit des Stromerzeugers nicht sehr hoch, oder 
seine Stromstärke hoch ist, genügt der verminderte Wert des 


Erregerstromes, damit der Elektromagnet seinen Anker loslälst, : 


der Schlufs А, C, wird wieder hergestellt, und so weiter. 
Ist die Geschwindigkeit des Stromerzeugers hoch, oder sein 
Strom schwach, so genügt der in den Stromkreis von M ein- 
geführte Widerstand К nicht, um den Erregerstrom genügend 
zu senken, der Anker wird nach Öffnung des Schlusses A, С, 
weiter angezogen, bis der Schluls A, С, hergestellt ist. 
werden die Widerstände nach der Anordnung einer Brücke 
von Wheatstone mit M als Brücke geordnet. R und S 
werden so gewählt, dafs der Strom іп М in der Richtung 
des Pfeiles Y fliefst. Der Strom іп den Feldmagneten ist 
dann umgekehrt, und da die Spannung des Stromerzeugers 
genügend sinkt, lälst der Elektromagnet seinen Anker los. 
Wenn die Geschwindigkeit des Stromerzeugers sehr hoch, oder 
sein Strom sehr schwach ist, so wird. die unveränderlich zu 
haltende Spannung erreicht, bevor der Schluls A, С, her- 
gestellt ist, der Anker schlägt in der Nachbarschaft von А, Co. 
Der von den Stromschliefsern zu. öffnende Strom 
schwach, Funken entstehen nicht. Wenn der Stromspeicher 
aus irgend einem Grunde ausgeschaltet wird, sa dafs dann 
der Stromerzeuger die Lampen speisen „muls, konnte er ein 


Flimmern des Lichtes erzeugen, wenn man nicht durch eine 


einfache Ausgleichvorrichtung das Mittel vorgesehen hätte, 
den Punkt P auf dem Widerstande R passend zu wählen, um 
schnelles Nachlassen des Ankers im Falle des Schlusses A, С, 
zu erreichen. SC | 

Der Verbinder der Bauart der Gesellschaft »I,’eclairage 
des véhicules sur railse besteht aus einem Elektromagneten, 


ist sehr 


Dann ` 


einem beweglichen Anker, festen Stromschliefsern und einer 
Schliefsbürste am Anker. Die Nebenschlufsspule des Elektro- 
magneten wird von einem Strome im Verhältnisse zu dem 
Unterschiede der Spannung an den Polen des Stromerzeugers, 
die Hauptstromspule vom ganzen Strome durchflossen. Wenn 
der Stromerzeuger die Spannung erreicht hat, bei. der der 
Stromspeicher mit ihm verbunden sein mois, zieht die Neben- 
schlulsspule den Anker an und legt die bewegliche Bürste 
auf die festen Stromschlielser, wodurch der Kreis des Strom- 
erzeugers geschlossen wird; die den Strom des Erzeugers 
empfangende Hauptspule verstärkt die Wirkung der Neben- 
schlufsspule. Wenn die Spannung des Stromerzeugers geringer 
ist, als die des Stromspeichers, vermindert sich auch die an 
den Polen der Nebenschlulsspule, der Strom іп der Hauptspule 
wechselt die Richtung, der Anker entfernt sich unter der 
Wirkung der Feder und öffnet den Kreis des Stromerzeugers. 
Die Veränderung des Zwischenraumes durch die Verrückung 
des Ankers erzeugt eine starke Veränderung der Anziehkraft, 
die während der Verriegelung viel stärker ist, als in der 
Stellung der Entriegelung, so dafs man zur Entriegelung 
einen sehr starken Strom in entgegengesetzter Richtung durch 
die Hauptspule fliefsen lassen mülste, und starke Funken an 
den Stromschliefsern auftreten würden. Um diesem Übelstande 
abzuhelfen, vermindert тап den Strom in der Nebenschluls- 
spule gleich nach der Verriegelung durch eine besondere Vor- 
richtung (Abb. 3, Taf. 49). Eine auf der beweglichen Bürste 
befestigte Federplatte r trägt an ihren Enden zwei Strom- 
schlielser с und d aus Kohle gegenüber festen Schliefsern е 
und f aus Kohle, die mit den Schlielsern m und n verbunden 
sind. Ein mit der Nebenschlufsspule b in Reihe geschalteter 
Widerstand s wird so geregelt, dafs der Ausschalter für einen 
bestimmten Wert der Spannung an den Polen des Strom- 
erzeugers verriegelt wird. Nach der Verriegelung findet sich 
ein Widerstand t zwischen dem Verbindungspunkte des Wider- 
standes s mit der Spule b und der beweglichen Bürste. Man 
regelt diesen Widerstand so, dafs der die Spule b durch- 
fliefsende Strom eine Anziehkraft des Elektromagneten erzeugt 
gleich der, die er vor der Anziehung der Platte ausübte. 
Unter diesen Bedingungen wird die Vorrichtung ver- und 
entriegelt genau für denselben Wert der Spannung an den 
Polen des Stromerzeugers. 


Da das Beleuchtungsnetz unmittelbar mit dem Strom- 
erzeuger und dem Speicher in Reihe geschaltet ist, schwankt 
die Spannung zwischen der des Speichers zur Zeit der Ent- 
ladung und zur Zeit der Ladung. Damit diese Schwankung 
nicht auf die Lampen übertragen wird, verwendet man einen 
Regler von Thury mit einem Widerstande, der bei jedem 
Zustande der Ladung des Stromspeichers und bei jeder Zahl 
der brennenden Lampen selbsttätig eine Spannung gleich dem 
Unterschiede zwischen der augenblicklich dem Speicher ge- 
gebenen und der der Entladung verzehrt. Sobald die Ge- 
schwindigkeit des Zuges die Spannung des Stromerzeugers 
über die des Stromspeichers hebt, stellt der Ausschalter A 
(Abb. 4, Taf. 49) die Stromerzeuger und Speicher in Reihe 
schaltenden Schlüsse m, m,, m, m, und durch den Finger т 
m, m,, m, m, her. Die letzteren Schlüsse verbinden den Strom- 
speicher mit dem Hülfstreiber D und der Reglerwage C. Der 
Strom vom -+ Pole des Speichers teilt sich in Q nach dem 
Stromerzeuger und dem Lichtnetze über den Regler B von 
Thury. Durch den Schluls m, m, empfängt der Hülfstreiber D 
Strom, läuft um und wirkt auf den Schwinghebel des Reglers, 
der den Reiber с in der einen oder andern Richtung je nach 
der Wirkung der Reglerwage С dreht. Der Reiber с schaltet 
Widerstände ein oder aus, um an den Polen des Lichtnetzes 
unveränderliche Spannung zu halten. Wenn der Ausschalter 
den Stromerzeuger vom übrigen Teile des Netzes getrennt hat, 
läuft der lülfstreiber D unter der Wirkung des Stromes vom 
Stromspeicher über den Schluls m, m, weiter, so dals er alle 


Widerstände ausschalten kann. Wenn der Ausschalter den 
Stromkreis geöffnet hat, speist der Stromspeicher den Licht- 
kreis, und der Regler schaltet nach Arbeiten des Ausschalters 
die vorher in den Lichtkreis eingeschalteten Widerstände aus. 
Der Finger p wirkt am Ende des Ganges auf den Hebel f 
und öffnet den Schluls m, тп, Der Ilülfstreiber hält an, 


alle Widerstände werden kurz geschlossen, die Lampen stehen - 


unter der Spannung des Stromspeichers. 
li. Einriehtung nach Stone-Lilliput*). 

Der Stromerzeuger mit unveränderlicher Geschwindigkeit 
mit gleitendem Riemen bei der Zugbeleuchtung nach Stone**) 
ist bei der nach Stone-Lilliput durch einen Stromerzeuger 
mit veründerlicher Geschwindigkeit ersetzt. Dieser liefert bei 
veränderlicher Geschwindigkeit einen fast unveränderlichen 
Strom in den eine elektromotorische Gegenkraft enthaltenden 
Stromkreis des Stromspeichers. Er benutzt die Ankerwirkung 
und die Drehung des Feldes, die die Nullinie eines Strom- 
erzeugers in der Drehrichtung verschieben. Dieser Strom- 
erzeuger (Abb. 5, Taf. 49) unterscheidet sich von einer 
gewöhnlichen Nebenschlulsmaschine durch die Hinzufügung 
einer um einen Winkel 3 gegen die Hauptbürsten verschobenen 
Hülfsbürste, der »entmagnetisierenden Bürste«. Die Erregung 
ist zwischen die Hülfsbürste b und eine Hauptbürste В ge- 
schaltet. Wenn ein solcher Stromerzeuger mit drei Bürsten 
einen Stromspeicher speist, bleibt die Stärke des erzeugten 
Stromes trotz sehr grolser Änderungen der Geschwindigkeit fast 
unveränderlich. Die Spannung e an den Polen der Erregung 
nimmt mit der Erhöhung der Geschwindigkeit ab, unter der 
Bedingung, dafs die Schaltung der Erregung in der Drehrichtung 
angeordnet ist. Diese Erscheinungen ergeben sich aus der 
Verschiebung der Nullinie. 
bei fest bleibender Nullinie die drei Bürsten zusammen gegen 
die Drehrichtung verschöbe. In Abb. 6, Taf. 49 zeigt die 
Linie I die Verteilung der Spannung längs des Stromsammelers. 
Daraus ergeben sich die Spannungen E und e zwischen den 
Bürsten. Wenn man diese Linie in der Drehrichtung gleiten 
läfst, um die Verschiebung der Nullinie zurückzunehmen, und 
wenn man die Höhen vergröfsert, um E unveränderlich zu 
halten, ergibt sich, dafs die auf einander folgenden Werte von 
e immer mehr sinken. Der Unterschied der Spannung zwischen 
A und b wächst mit dieser Verschiebung, was jede Regelung 
unmöglich macht, wenn man die Erregung anders schaltet, 
als in Abb. 5, Taf. 49, das heilst in der Drehrichtung und 
indem man die Erregung an der nachfolgenden Hauptbürste 
schlielst. 

Die selbsttätige Umkehrung, die das Anlassen des Strom- 
erzeugers in beiden Richtungen ermöglicht, obgleich sie die 
Stromrichtung an den Polen des Stromspeichers unveränderlich 
hält, ist durch Anbringung der Bürstenhalter auf einem Ringe 
mit Kugellagern erreicht, dessen beide Verbindungsarme mit 
den Hauptbürsten A und B (Abb. 7, Taf. 49) verbunden sind. 
Die Enden dieser Arme stellen die Stromschlüsse auf zwei mit 
Пеп Polen des Stromspeichers verbundenen Reibern Е + und 
F -— her. Wenn der Strom erzeugt wird, wird dieser Ring 
der Bürstenhalter durch die Reibung der Bürsten auf dem 
Stromsammeler in der Drehrichtung verschoben. Die Bürste А 
wird je nach der Drehrichtung bald mit F —, bald mit F + 
verbunden, ebenso die Bürste B, so dafs die Stromrichtung in 
demselben Sinne wechselt. Dagegen bleibt die Richtung des 
Stromes in den Feldmagneten dieselbe, weil diese zwischen 
die entmagnetisierende Bürste und einen Reiber unveränder- 
licher Stromrichtung geschaltet sind. Sobald die Verschiebung 
bewirkt ist, sperrt ein mit den Polen der Hauptbürsten ver- 
bundener Elektromagnet den Ring am Ende des Laufes. 

° H Guérin., Génie civil 1922 H, Band 8', Heft 2. 8. Juli, S. 38, 


mit Abbildungen. 
**) Genie civil 1911 IT, Band 59, Heft 2, 13. Mai. S. 31. 
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Alles vollzieht sich, wie wenn man ` 


— 4-а E e ------ Ww k 
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Die selbsttätige Regelung des Stromes wird einfach dorch 
die entmagnetisierende Wirkung erreicht. Statt einer dem 
gröfsten Verbrauche der Lampen entsprechenden Stromstärke 
hat der Stromerzeuger eine dem Verbrauche und dem Stande 
der Ladung angepalste Stromstärke, die so am Anfange höher 
ist, als am Ende. Beim Anzünden der Lampen liefert au[serdem 
der Stromerzeuger bei jedem Stande der Ladung selbsttätig die 
verlangte Ergänzung der Stromstärke. Diese Ergebnisse werden 
durch zwei Spulen g und h іп Nebenschaltung und eine Spule 5 
іп Reihenschaltung im WVerbrauch-Stromkreise erreicht. Am 
Anfange der Ladung wirken die Spulen g und h zusammen, 
dabei entsteht die durch den Stromerzeuger erzeugte Strom- 
stärke |. Sobald die elektromotorische Gegenkraft 2,4 V је 
Zelle erreicht, zieht der Elektromagnet des Ladungsbegrenzers I, 
einen einpoligen Stromwender mit zwei Richtungen an, der 
durch Verbindung des Ausganges der Spule h mit der entgegen- 
gesetzten Bürste die Richtung des Stromes in dieser Spule 
umkelhrt. Die Stromstärke des Stromerzeugers ist dann auf 
einen Wert I, vermindert. Sobald man die Lampen anzündet, 
fliefst ein angemessener Strom іп der Spule S, was die Strom- 
stärke in demselben Мае erhöht. Man erzielt leicht eine 
vollkommene Regelung durch einen Ausgleicher der Strom- 
stärke mit dem Widerstande a in Nebenschaltung mit der 
Spule S. Während der Erleuchtung beseitigt ein kleiner. 
gemeinsam wirkender Stromöffner des Hauptschalters J der 
Lampen die »zuzügliche« Verbindung der Spule h, die der 
Ladungsbegrenzer jedoch »abzüglich« schalten kann. 

Diese Ausrüstung wird durch einen Ausschalter C mit 
Spulen in Neben- und Reihen-Schaltung vervollständigt. So- 
bald die Spannung an den Polen des Stromerzeugers für das 
Laden des Stromspeichers genügt, zieht die Spule in Neben- 
schaltung einen gemeinsam wirkenden Anker eines doppelten 
Reibers an, der den Haupt-Stromkreis schlielst, Der Strom 
fliefst dann durch die in Reihe geschaltete Spule, die ihre 
Wirkung der nebengeschalteten hinzufügt, um vollkommenen 
Stromschluls des federndern Reibers zu sichern. Die umgekehrte 
Erscheinung tritt ein, wenn der Zug langsamer fährt: der 
Stromerzeuger wird ausgeschaltet, wenn die Spannung geringer 
wird, als die des Stromspeichers. Um den Abstand der Spannung 
an den Lampen zwischen Ladung und Entladung auszugleichen. 
steuert der Ausschalter Ausgleichwiderstände R, die nach und 
nach ein- oder ausgeschaltet werden. 


HI. Einrichtung von Leitner”). 


Der vierpolige Stromerzeuger der Zugbeleuchtung nach 
Leitner enthält eine Vorrichtung, dessen Grundsatz der des 
Stromerzeugers mit drei Bürsten ist. Die Erregung wird 
zwischen einer Hauptbürste des Stromerzeugers und einer 
besondern, in gleiche Entfernung von den beiden Bürstenlinien 
gesetzten Erregerbürste entnommen. Die Wirkung des Ankers 
vermindert unter diesen Umständen viel mehr die Spannung 
für die Erregung, als die ап den Polen des Stromerzeuger: 
verfügbare. Der Strom ist daher um so mehr begrentt, je 
grölser die Geschwindigkeit ist. Dieser Stromerzeuger kann 
von einer Geschwindigkeit von 380 Umläufen in 1 min an 
mit dem Stromspeicher verbunden werden, er erreicht einen 
Ladestrom von I, A von 560 Umläufen an; bei 750 Umläufen 
erreicht der Strom mit I ,, seinen Höchstwert; er nimmt dann 
langsam ab und geht bei 1400 Umläufen auf I, zurück; bei 
1900 Umläufen hat er nur noch I, A. Um den Gang in 
beiden Drehrichtungen ohne Polwechsel zu ermöglichen, entlält 
der Stromerzeuger einen Satz beweglicher Bürsten zwischen 
zwei Widerlagern, die Reibung der Bürsten auf dem Strom- 
sammeler erzeugt die Umkehrung der Lage der Bürstenlinien. 


Кіп selbsttätiger Verbinder verbindet den Stromspeicher mit 


= *) H. Guérin, Génie civil 1922 II, Band 81, Heft 2, 8. Juli, $. 3%. 


mit Abbildungen. 
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dem Stromerzeuger, wenn dieser die passende Spannung erreicht. 
Während des Haltens des Zuges wirkt der Verbinder im um- 
gekehrten Sinne, um den Stromerzeuger vom Stromspeicher 
zu trennen, sobald sein Strom anfängt sich umzukehren. 

Der Stromspeicher besteht aus 12 Bleizellen oder 18 Eisen- 


Nickel-Zellen; seine Leistung schwankt je nach der verlangten | 


Spannung zwischen 100 und 200 Ast. Ашбег der selbsttätigen 
Regelung des Ladestromes enthält die Ausrüstung einen un- 
abhängigen Regler, um Überlastung des Stromspeichers zu 
vermeiden, wenn der Stromerzeuger nicht den Stromkreis der 
Beleuchtung speist, und die Spannung an den Lampen bei deren 


Anzündung unveränderlich zu halten, obgleich er das Laden 


des Stromspeichers aufrecht erhält. Diese beiden Wirkungen 
werden durch einen Spannungsmesser mit Solenoid als Magnet- 


schalter erzielt, der einen den Läufer eines Widerstandes 


verschiebenden Hülfstreiber steuert. Der Läufer schaltet im 
ersten Falle Widerstände in den Stromkreis des Stromerzeugers, 


ändert dessen Kennlinie und senkt allmälig den Strom, wenn 


man bei voller Ladung ankommt; im zweiten Falle schaltet 


er in den Stromkreis der Lampen Widerstände, die durch 
Verzehren eines Unterschiedes der Spannung die aus der 
Ladung entstehende Erhöhung der Spannung an den Polen 
Jes Stromspeichers ausgleichen. 

Der Hauptschalter ändert die Verbindungen des Reglers 
derart, dafs völliges Wiederladen des Stromspeichers während 
der Unterbrechungen der Beleuchtung gesichert ist. Zu diesem 
Zwecke liegt, wenn der Schalter auf »Licht« steht, der 


Spannungsmesser des Reglers unmittelbar in Reihe mit den 
Lampen und dem Regler; er sichert demnach eine streng 
unveräönderliche Spannung und gleichförmige Beleuchtung. 
Wenn er auf »Dunkel« steht, ist der Spannungsmesser mit 
den Polen des Stromerzeugers verbunden, der so durch den 
Verbinder vom Stromspeicher getrennt wird, wenn der Wagen 
anhält. Hat der Wagen genügende Geschwindigkeit erlangt, 
so ist der Spannungsmesser durch Stromerzeuger und Verbinder 
mit dem Stromspeicher verbunden, aber in dieser Stellung ist 
ein besonderer Widerstand in den Stromkreis des Spannungs- 
messers eingeschaltet; er wird durch das Spiel des Reglers 
derart beeinflufst, dafs die Spannung, für die der Spannungs- 
messer geregelt ist, um so höher geht, je mehr die L,adespannung 
durch die Wirkung des Reglers vermindert ist. Unter diesen 
Umständen kann man die Spannung des Stromspeichers bei 
sehr schwacher Ladespannung auf 2,5 und 2,6 V je Zelle 
bringen, und man erhält eine vollständige Ladung ohne 
Gefahr der Überlastung. 


Diese Beleuchtung ist für die Postwagen auf der Paris-Lyon- 
Mittelmeer-Bahn angenommen. Sie ist seit mehreren Jahren 
in England auf der Grofsen Westbahn allgemein eingeführt, 
endlich arbeitet sie versuchweise auf einem zweigeschossigen 
Vorortwagen der französischen Ostbahn ohne Regler mit Eisen- 
Nickel-Stromspeicher der »Société des accumulateurs fixes et 
de traction«*). B—s. 


“) Genie civil 1922 П, Band 81, Heft 3, 15. Juli, 8. 62. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahn wesens, 
Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Der technische Film auf der Frankfurter Messe. 
Das Frankfurter Meísamt hat zur Herbstmesse 1922 zum 


ersten Male den Film als Werbe- und Ausstell-Mittel in neuartiger 


Weise nutzbar gemacht. Die Aussteller haben Gelegenheit, in einem 
Vorführungsraume im „Haus der Technik“ ihren Kunden technische 
Filme zu zeigen und dadurch auf der Messe Anlagen anzubieten 
und zu verkaufen, die nicht ausstellungsfähig sind, wie Drahtseil- 


bahnen, grofse Kraftanlagen, Förderanlagen. Auch die Arbeitweise 
kleinerer Maschinen wird durch den Film in ihren technischen 
Besonderheiten im lebenden Bilde vorgeführt. Dieselben Filme 
werden auch im: Vortragsaale des „Hauses Werkbund“ jedem Besucher 
der Messe gezeigt. Hierdurch ist ein neues Mittel geboten, auf neue 
Leistungen aufmerksam zu machen und die Bezieher zu den Verkauf- 
ständen zu führen. 


Oberban. 


Britische Regel-Bedingungen und -Quersehnitie für 
Doppelkopfschienen. 
(Engineering 1922 II, Band 114, 21. Juli, S. 95.) 

Die „British Engineering Standards Association“ hat die zweite 
Abänderung der zuerst 1914 veröffentlichten Regel-Bedingungen 
und -Querschnitte für Doppelkopfschienen herausgegeben. Sie 
enthalten jetzt zwei Arten von Schienen, gewöhnlich und höher 
gekohlte, getrennte chemische Untersuchungen sind für Birnen- 
und Flammofen-Stahl vorgeschrieben. Die Stellen für die Ent- 
nahme der Bohrungen und Probestücke für die chemischen 
Untersuchungen und Zugproben im Kopfe sind bezeichnet. Bei der 
Fallprobe ist die Verwendung von Abfallenden gestattet, die Messung 
der bleibenden Durchbiegung nach dem ersten Schlage ausgelassen. 
Die Probe muls auf der Regel-Fallmaschine ausgeführt werden, die 
im Anhange dargestellt ist. Die Fallhöhe für den Regelquerschnitt 
90 ist auf 5,5 m vermindert. Die Reihe der Zugfestigkeiten für 
gewöhnlich gekohlte Schienen ist statt bis 6615 bis 8348 kg/qem 
geführt, eine zweite für höher gekohlte Schienen eingefügt. Schied- 
richterliche Entscheidung wurde vorgesehen. Der Bericht wird mit 


Zeichnungen der Regelquerschnitte der 29,8 bis 49,6 kg/m schweren ` die Führung übernahm; Holz gab ез in Amerika genug, um Holz- 


Doppelkopfschienen geliefert, auf den Zeichnungen sind annähernde | 


metrische Werte angegeben. 


a A s 
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Zur Geschichte der Entwickelung des Gleises. 

Bei Abschätzung von Verbesserungen der Eisenbahnen werden 
vielfach die der Lokomotive zu sehr in den Vordergrund gerückt 
zu Ungunst des Gleises. Die leichten Verbesserungen bei Herstellung 
der Gleise in England im ersten Viertel des vorigen Jahrhunderts 
machten die Einführung der Lokomotive dort erst möglich. Die 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 21. 


‚ Die Geschichte des Gleises beginnt früh. 


Lokomotive Trevithiks von 1804, so roh sie war, wäre erfolg- 
reicher gewesen und hätte ihm gröfsern Ruf als Erfinder der 
Lokomotive verschaflt, wenn sie auf besserm Gleise betrieben wäre. 
Im 15. Jahrhundert waren 
schon Hochöfen in Frankreich vorhanden und wurden dann in 
Sussex, Kent und Surrey in England eingeführt. Als der Vor- 
gang der Erzeugung von Eisen vollständig verstanden war, steigerte 
sich die Nachfrage danach. Während der Regierung der Königin 


' Elisabeth, 1558 bis 1603, machte die Eisenerzeugung solche Fort- 


schritte, dafs die Beschaffung des Holzes für Holzkohle sich schon 
recht schwierig erwies, mit der damals Eisen nur gewonnen wurde. 
Die Zerstörung der Wälder nahm derart zu, dafs das Unterhaus 
1558, 1581 und 1584 das Schneiden von Holz für Holzkohle durch 
Gesetz auf ein gewisses Mais begrenzen mufste. Dies führte zu 
dem Versuche, Eisen mit Grubenkohle, Steinkohle, zu erschmelzen. 
Das 1611 erfundene Verfahren von Sturtevant erwies sich als nicht 
lebensfähig, und das von Dudley 1619 wurde von den Fisen- 
schmelzwerken so oft unrichtig angewendet, dafs es zu keinen guten 
Ergebnissen führte. In Amerika wurde bereits 1620 eine ziemlich 
bedeutende Menge Eisen in Үігдіпіеп erzeugt, bis 1628 Massachusetts 


kohle verwenden zu können. 1750 wurde die Einfuhr von Roheisen 
nach England zollfrei gestattet, 1789 wurde der Preis so niedrig, 
dafs es lohnte, Eisen für Schienen zu verwenden. Wahrscheinlich 
wurde das erste Eisen zur Herstellung von Gleisen in gegossenen 
Platten oder Bändern mit 915 oder 1220 mm Länge, 92 oder 76 mm 
Breite und 13 bis 20 mm Dicke verwendet. Diese Platten wurden 
auf hölzerne Langschwellen gelegt, um die Abnutzung aufzunehmen. 
Aber Holz war teuer, besonders am Schlusse des 18. Jahrhunderts, 
daher wurden viele Versuche gemacht, gu/seiserne Schienen statt 
tis 23, Heft, 1922. 46 


hölzerner Langschwelle bei den damaligen englischen Bahnen zu ' wieder auf Mauerkörpern aus länglichen Steinen. 


verwenden. 1789 wurde die Fischbauchschiene von Wilhelm 
Jessopp erfunden, die auf Steinunterlagen lag und an den Enden 
Breitfufs-, in der Mitte hohen Doppelkopf-Querschnitt hatte. 1797 
wurde für die Lawson-Grube in Newcastle on Tyne eine gufs- 
eiserne Schiene ohne Киз verlegt, 1802 folgte eine von Wyatt, 
die im Querschnitte ein Sechseck auf einer abgestutzten Pyramide 
zeigte, und ebenfalls auf Steinen lag. 1803 führte Le Canus eine 
gegossene Schjene mit Taubenschwanz-Verbindung ein. Ihr Quer- 
schnitt war T-fórmig. sie wurde auf die Steinblöcke genagelt. 1816 
folgte die Schiene von Losh und Stephenson mit Überblattung 
in den Stölsen, die in gegossenen Stühlen lagen. Eine Z-förmige Schiene 
für Stralsenbahnen der Surrev-Bahn von 1803 hatte umgekehrte 
Fischbauch-Gestalt; die Räder liefen auf dem wagerechten Schenkel, 
der senkrechte Fischbauchsteg diente als Träger. 1508 wurde von 
Woodhouse eine gulseiserne Schiene erfunden, die wie eine 
heutige Eisenschwelle aussah; an ihren Enden trug sie vier Nagel- 
löcher, mit denen sie auf den Schwellen befestigt wurde. 1811 liefs 
Lord Carlisle eine schweilseiserne Schiene walzen, die aus 
einem Flacheisen mit bogenföürmigem Abschlusse bestand und auf 
dünnen, nahezu brettartigen Schwellen lag. 1820 liefs John 
Birkenshaw sich eine Schiene mit gewölbtem Kopfe ohne Fuis 
schützen. 1529 walzte George Stephenson eine Stuhlschiene, 
die flachen Kopf und statt des Fulses einen Haken hatte, der in 
einen gulseisernen Stuhl griff, der mit Nägeln auf den Steinunter- 
lagen befestigt war. Der Stuhl bestand aus zwei dreieckigen Wänden, 
die Schiene wurde an ihm mit einem Bolzen befestigt. 1537 verlegte 
die Baltimore und Ohio-Bahın einen Oberbau mit Flachschienen auf 


viereckigen Balken, deren eine Ecke abgekantet. war: diese lagen , dann anf Steinblöcken verlegt wurde. 
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1557 rüstete 
sich die Erie-Bahn mit Schienen aus, die flachen Kopf und einen 
Steg zweierlei Dicke hatten; der obere Teil, an den sich die Laschen 
stemmten, war viermal so stark, wie der untere. Diese Schiene 
hatte verblatteten Stofs, der mit zwei Schrauben in stuhlförmigen 
Laschen ruhte. 1837 liefs die Albany und Schenectady-Bahn einen 
Oberbau mit schweifseisernen Flachschienen auf Querschwellen 
herstellen, die wieder auf Langschwellen und schliefslich auf Quadern 
lagen. Dieser Oberbau hatte also doppelte Längsträger. Die 
Camden and Amboy-Bahn verwendete 1837 einen Oberbau mit 
]-Schienen und Laschen mit zwei Schrauben. Auf den Quer- 
schwellen wurden sie mit Hakennägeln befestigt; die Quersch wellen 
lagen wieder auf eichenen Langschwellen. 1833 erhielt die Ровіоуе- 
Bahn, die heute zur Pennsylvania-Bahn gehört, englische Schienen 
von Clarence; sie hatten gewölbten Kopf, sehr dicken Steg, pilz- 
förmigen Fufs und wurden in gulseisernen Stühlen mit dreieckigen 
Wänden befestigt. Die Camden and Amboy-Bahn verlegte 1837 einen 
Oberbau auf ihren Sumpfstrecken. Gewöhnliche Breitfulsschienen 
lagen auf beringten Piloten mit Schuhen: damals hatte diese Bahn 
1415 mm Spur. Die Penydavun-Bahn in Wales hatte einen Oberbau 
aus Winkeleisen mit Kerben im wagerechten Schenkel, in die die 
Nägel geschlagen wurden. Кіп merkwürdiger Oberbau wurde 
1336 von einer Kohlenbahn bei Cardiff hergestellt; er bestand aus 
Breitfulsschienen mit flachem Kopfe, deren Fuis wellenförmige 
Ausbuchtungen hatte. Diese Schienen lagen auf eichenen Quer- 
schwellen. Eine Schiene, die im South-Kensington Museum auf- 
bewahrt wird, ist die der Lawson Main Colliery in Wales, die von 
Barmer entworfen wurde, anfänglich auf hölzernen Querschwellen. 
L—-w. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Lokomotivbalınhof Solvay der Neuyork-Zentralbahn mit kreis- 
fürmigen Aschgruben. 
(Railway Age 1922 П, Band 73, Heft 4, 22. Juli, S. 154, mit Abbildungen ) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 4 auf Tafel 50. 


Die Neuyork-Zentralbahn hat kürzlich einen Bahnhof für 
Reisezug-Lokomotiven in Solvay ungefähr 5,5 km vom Hauptbahnliofe 
Syracuse, Neuvork, vollendet. Der Bahnlıof (Abb. 1, Taf. 50) hat 
vier kreisförmige, nasse Aschgruben aus Grobmörtel für den Anfall 
ans vier Tagen regelrechten Betriebes. Drei Gruben liegen unter 
zwei Einfahrgleisen, eine unter einem dritten Еіпѓаһг- und einen 
der beiden Ausfahr-tleise. Die Gruben sind 9.75 m weite Brunnen 
mit 38cm dicken Mauern. Die Tiefe von Schienenunterkante bis 
Sohle ist 6,1 m. bis Sohlenoberkante 5,38 m. Da der Verkehr nicht 
aufrecht erhalten zu werden brauchte, wurde die Grubenmauer als 
(Ganzes auf dem Gelände gegossen und nach dem Abbinden mit 
(treiferhagger versenkt. Nun konnte die Bewelhrung der Sohle an- 
gebracht werden, die mit den Gleisstützen als Ganzes gegossen 
wurde, Die ringföürmige Mauer der Grube (Ahh, 2 und 3, Taf. 50) 
wurde nur am Fulse und an vier Stellen des Unfanges bewehrt, 
wo die Mauer zu Stützpfosten ausgebildet wurde. Die äufseren 
Schienen der beiden Gleise ruhen je auf einem Kreisabschnitte aus 
(robmörtel mit 56 ст grölster oberer Dicke. Die inneren Flächen 
dieser Stützteile sind auf 84 ст lotrecht, dann nach innen bis zu 
2,06 m grölster Dicke abgeschrägt. Jeder Kreisabschnitt ist mit 
einem rechtwinkelig von diesem ausgehenden, eine mittlere Stütze 
für die innere Schiene des Gleises bildenden kleinen Pfeiler als 
Ganzes gegossen. Der Pfeiler ist unter den Stützen flach, sonst 
dachförmig, so dals die Asche nach beiden Seiten abgelenkt wird. 
Um die äulsere Schiene auf dieselbe Länge zu unterstützen, wie 
die innere, wurden für jedes der beiden Gleise zwei 1,22 m tiefe 
Blöcke aus (trobmörtel an der Aulsenseite der Grubenmauer gegossen. 
Die äulseren Schienen ruhen auf dem (irobmörtel mit besonderen 
(Gulsstücken, die inneren mit je zwei 805 mm hohen J-Trägern, 
deren Zwischenraum mit Grobmörtel gefüllt, und deren der heilsen 
Asche ausgesetzte Seite durch 6mm dickes Blech geschützt ist. 
Die Gruben werden durch einen auf einem Stumpfgleise neben den 
(wrubengleisen arbeitenden Lokomotivkrane mit Greifer gereinigt. 
Zum Schutze gegen Beschädigung durch den Greifer sind sechs 
9,14 m lange alte Schienen in 6l cm Teilung so in die Sohle gebettet, 
dals ihr Kopf etwas über diese herausragt. Jede Seite der Öffnung 
zwischen den 1,22m breiten Fulswegen auf der innern Seite der 


e АА. m- i- --------- —p 


(srubengleise ist durch eine Reihe von um etwa 300 gebogenen, | 


40 kg/m schweren Schienen geschützt. Diese Schienen sind über 
der Kante der Grube lotrecht, gegen die Mauern schräg gerichtet, 
so dals sie beim Herausziehen des Greifers Führungen für diesen 
bilden. Jede zweite Schiene ist verlängert in die erwähnten Kreis- 
abschnitte aus Grobmörtel gebettet. Die gebogenen Schienen sind 
auf jeder Hälfte der Grube durch eine mit der (leisachse gleich- 
laufende, ad kg/m schwere Schiene am Ende der kürzeren und in 
der Mitte der längeren und durch eine zweite weiter oben verbunden. 
Die lichte Öffnung ist 3,35 m breit. Die senkrechten Teile der 
gebogenen Schienen bilden die Tfosten des aus Drahtseil gebildeten 
Geländers an der Innenseite der Fulswege, das auf hölzernen Pfosten 
um die Enden der Grube geführt ist. Die beiden hölzernen Fuls- 
wege sind unabhängig angebracht, und können leicht entfernt werden. 

Die Gruben kosten je ungefähr 11000 Dollar ohne Wasser- 
anschlüsse und Entwässerung. Drei Gruben kosten weniger, als 
halb so viel, wie eine ebenso viele Lokomotivstellungen gestattende, 
білі lange Grube. Bei dieser müssen 122 m eiserne Träger erhalten 
werden, statt 45 т für die drei kleinen. Die Asche ist bei der 
kleinen Grube gegenüber den Lokomotivstellungen für volle Füllung 
vereinigt, die Zahl der Lokomotivstellungen wird nicht vermindert. 
bis eine der Gruben ganz gefüllt ist. Die lange Grube falst mehr 
Asche für dieselbe Zahl von Loakomotivstellungen. diese mutis aber 
für einen Teil der Zeit vermindert werden, um die Grube ganz zu 
füllen. Die kreisförmige Grube kann zur Aufnahme weiterer Aschen- 
теп е vertieft werden. Bei Bedarf können eine oder mehr Gruben 
ohne Störung der anderen hinzugefügt werden. Wegen der geringeren 
ttleislängen über oder neben dem Wasser ist besserer Schutz gewährt. 
Durchgang zwischen den Lokomotiven ist ohne grolse Gefahr möglich. 
Wegen den geringeren Kosten empfiehlt es sich, die Gruben mit 
Fulswegen an der Wasserseite zu versehen, statt sie offen zu lassen 
oder Gitter anzubringen. Für den Fall, dals die kreisförmige Grube 
nach dem beschriebenen Verfahren nicht gebaut werden kann, ist 
eine sechseckige entworfen, die in endgültiger Lage zu ungefähr 
denselben Kosten gebaut werden kann. 

Der durch eine 30,48 m lange Drehscheibe bediente, ringförmige 
Lokomotivschuppen für 30 Stände hat 38,55 m innern Halhmesser. 
Fünf Stände an einem Ende sind 38,1 m, die übrigen 33,53 m lang 
von der Mittellinie der Torpfosten bis zu den Wandpfeilern. Ein 
Stand ist als Ausfahrgleis durch den Schuppen gebaut, der so durch 
Brandmauern in getrennte Abteilungen von 10, 14 und 5 Ständen 
geteilt wird. Der Winkel zwischen den Gleisachsen ist 6948” 
der bei dem erwähnten Ausfahrgleise für beide Seiten auf 7015‘ 
vergrölsert ist. Dies gibt 4,57 m Teilung der Torpfosten, 5,18 m 
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für das Ausfalırgleis, das aber vorn und hinten keine Tore hat. 
Der Querschnitt des Schuppens ist dreischiffig, das Schiff am Tor- 


ende ist 7,62m, die beiden andern sind 19,51 т und 6,4 т, bei 
dem Тейе mit den längeren Ständen (Abb. 4, Taf. 50) 22,86 m und ` 


7,69 m weit. Das hölzerne Dach ruht auf 30 >< 30 em dicken Pfosten 
aus Gelbkiefer. Das mittlere Schiff bildet den Aufbau mit hölzernen 
Fachwerkträgern zwischen den Ständen. In dem für Ausbesserungen 
dienenden, durch hei'se Gase wenig angegriffenen Teile mit den 
längeren Ständen sind die Fachwerkträger mit eisernen Stangen 
verstärkt. Das Dach über jedem Schiffe ist einseitig geneigt, das 
des innern Schiffes und des Ай Пюапев nach der ersten Reihe innerer 
Pfosten, das des äulsern Schiffes nach der hintern Seite des Schuppens. 
In dem Teile mit den längeren Ständen ist das ganze Dach etwas über 
1,5 m gehoben, so dals die lichte Höhe unter dem Aufbaue für die Ver- 


dieser Abteilung für Ausbesserungen verbessert ist. Der Schuppen 
ist durch Fenster in Rück- und End-Mauern, in beiden Seiten des 
Autbaues und über den Toren gut erleuchtet, ebenso der 15,85><28,04 т 
grolse Anbau für die Dreherei, Diensträume, Öllager und Räume 
für Mannschaften. Auch die innere elektrische Beleuchtung ist 
wirksam ausgestaltet. Aulser drei groisen Hängelampen zwischen 
den Ständen sind sechs Hängelampen in Gruppen zu zweien mit 
groisen Strahlschirmen vorgesehen, die das Licht auf jede Seite der 
Lokomotiven werfen. Diese Lampen werden durch eine Schalt- 
anlage an der hintern Mauer gesteuert. Auch zahlreiche Anschlüsse 
für tragbare Lampen sind vorhanden. In jedem Stande ist eine 
Einrichtung für die Verwendung eines tragbaren elektrischen 
Schweilsers vorgesehen. Die Arbeitgruben bestehen aus Grobmörtel. 
die Sohle ist etwas gewölbt und entwässert nach dem innern und 
äulsern Ringe. Drei der längeren Stände haben Senken für Trieb- 
achsen, die beiden anderen solche für Lauf- und Tender-Achsen. 
Fine Mauer der Gruben bildet eine Seite der Heilsluftleitungen für 
die Heizung der Gruben und des Schuppens. Diese Leitungen 
haben fünf vergitterte Öffnungen nach jeder Grube und sind am 
innern Ringe mit einem grolsen Heilsluftkanale aus Grobmörtel 
mit veränderlichen inneren Abmessungen verbunden, dessen beide 
Arme іп den Haupt-Heizkanal vom Krafthause zwischen zwei Gruben 
münden, deren Seiten die des Kanales bilden. Die lichte Höhe an 
dieser Stelle ist ungefähr 2,25 m. 
Arme ist eine Scheidewand in solcher Lage angeordnet, dals sie 
die Luft in richtigen Mengen durch verschieden bemessene Wege 
nach beiden Enden des Schuppens ablenkt. Der Heizkanal um den 
innern Ring hat an den Gleisübergängen eine 29 cm dicke Decke 
aus bewehrtem Grobmörtel, auf der eine 19cm dicke Schlacken- 
schicht, darauf der im ganzen Schuppen verwendete Fulsbodenbelag 
aus 15 ст dickem Grobmörtel liegt. Hinter den Radfängern ist im 
Fulsboden eine Öffnung zum Aufhalten von Lokomotiven gelassen. 
deren Bohlenbelag die Vorderachsen leicht durchbrechen können. 
Jeder Stand hat eine Gelenkrolle in der hintern Mauer, an der 
kalte Lokomotiven durch einen besondern Treiber mit Trominel 
auf der Drehscheibe in ihre Stellung gezogen werden können. Für 
die Grubenarbeit und Untersuchungen auf den Lokomotiven ist ein 
Ausbesserungswagen mit Werkzeugen, Öl, Schmiere und einer 
Untersuchungslampe hoher Kerzenstärke vorhanden. 


Das Kraftwerk liefert Heizluft, Dampf und Preisluft. Die 


‚ Tor an die Seitenmauer läuft. 


Ausrüstung enthält drei Wasserrohrkessel für 400 PS und Platz ` 


für einen vierten, Pumpen, Speisewasserwärmer, eine Anlage zum 
Auswaschen der Kessel, Heilsluft-Heizschlangen und grolses Gebläse. 
Ölfilter, Aufzug und Lagerbansen für Asche. Das Krafthaus hat 
ein inneres Gerüst für Kohlenwagen. 

Die Bekohlanlage aus bewelhrtem Grobmörtel und Eisen ist 
für 900t berechnet. Die Kohle wird in Bodenentladern auf zwei 
geneigten Gleisen geliefert und in Trichter unter den Gleisen entleert, 
aus denen sie nach einem Förderbandgange gehoben wird. Aufzug 
und Förderband sind doppelt vorhanden. Das Förderband bringt 


einer auf 15 Pfosten aus Grobmörtel ruhenden Platte aus Grob- 
mörtel stehen, vier Gleise überspannen und sechs bedienen, jedes 
mit zwei Rinnen. Die Dächer über den Trichtergleisen, die Um- 
hüllung der Aufzüge und der Förderbandgang bestehen aus Eisen. 
Die Bansen sind 10,26 m weit, 9,35 m hoch und haben 20 cm dicke 
Mauern. Die Platte ist 22,56 m lang, 11,2% m breit, 48cm dick, | 
die Stützpfosten sind 61 -76 ст bis 0,76 >< 1,07 m dick. B—s. 
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' Lokomotiven. 


hat Rohre für Prefsluft, Dampf, heilses und kaltes Wasser. 


Au der Mündung: der. beiden. . Enden und in der Mitte 5,485 m und 4,27 m. 


= Oberlichter geschaffen. 


Rechteckiger Lokomotivschuppen der Süd-Pazifikbahn іп Mojave, 
Kalifornien, 
(Railway Age 1922 П, Band 73, Heft 3, S. 105, mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 8 bis 10 auf Tafel 49. 

Der kürzlich vollendete rechteckige Lokomotivschuppen (Abb. 8 
bis 10, Taf. 49) der Küstenlinie der Süd-Pazifikbahn in Mojave, 
Kalifornien, hat vier Gleise in 6,1 m Mittenabstand, für je zwei 
Zufuhrgleise zur Hauptlinie an jedem Ende ermög- 
lichen Fahrten zugleich nach und aus dem Schuppen. Zukünftige 
Erweiterung ist vorgesehen. Der Schuppen ist 70,1 m lang, 24,4 m 
breit und hat einen 33,53><6,1 m grolsen Anbau für eine Dreherei, 
Dienstraum für den Werkmeister und Raum für Ше Lokomotiv- 
mannschaften. Einen ähnlichen Lokomotivschuppen hat die Bahn 


wendung eines Einschienenkranes für 7t vergrölsert, die Beleuchtung ` in Indio gebaut, der aber wegen den kürzeren Lokomotiven nur 


62,8 m lang ist. 

Die 63,95 m langen Arbeitgruben siud nach den Mitten geneigt, 
hier fliefst das Wasser durch 30 cm weite Rohre nach einem Ölfange, 
wo das Öl durch mehrere Wehre abgezogen und für die Pumpen 
für Heizöl gespeichert wird. Dieser Ölscheider wirkt auch als 
Schlamnifang. Quer durch die Mitte des Schuppens führt ein 4,27 іп 
breiter Gehweg gegenüber dem Eingange der Dreherei, mit Bohlen 
über den Arbeitgruben. Eine Senke für Laufachsen und eine Senk- 
bülınen-Grube sind vorgesehen. Letztere erstreckt sich vou dem 
sie enthaltenden äulsern Gleise im Schuppen aus diesem heraus nach 
einem Lagergleise für Achsen. Diese Anordnung verhütet die 
Sperrung zweier Gleise, wenn Achsen von einer Lokomotive entfernt 
werden, und bringt die Achsen unmittelbar neben die Dreherei. 

Jedes Gleis hat vier Rauchfänge, die beiden йшізегеп sind für 
mit dem Тепдег vorne stehende Mallet-Lokomotiven. Der Schuppen 
Der 
Abdampf von den Lokomotiven geht nach einem grofsen Behälter 
aulserhalb des Schuppens zum Erwärmen von Wasser zum Aus- 
waschen und Füllen der Kessel. 

Der Schuppen besteht aus bewehrtem Girobmörtel, eiuschliefslich 
der auf einer Reihe von (uerträgern, Längsträgern und Pfosten 
гаһепдеп Dachtafel. Die Pfosten haben in der Querrichtung des 
Schuppens 6,1 m, in der Längsrichtung 7,315 m Teilung, an den 
Fast in der ganzen 
Wandfläche zwischen den Pfosten sind Fenster angeordnet, mit 
Ausnahme von Lüftöffnungen nahe dem Dache und niedrigen 
schwebenden Mauern unter der Schwellenlinie. Aufser den Fenstern 
in den Seitenmauern sind durch Bruch der Dachfläche lotrechte 
In der Mitte des Schuppens über dem Quer- 
wege ist lotrechtes Oberlicht durch Senken der Dachlinie gebildet. 
Diese Anordnung gibt grofse Fensterfläche und bewahrt doch genügend 
Höhe für Lokomotiven, sie hat keinen Nachteil, da in der Gegend 
selten Schnee fällt. Das Pflaster des Fulsbodens besteht aus hoch- 
kant gestellten Ziegeln auf Grobmörtel, die mit Gefälle nach den 
Gruben verlegt sind. Die Tore an den Enden des Schuppens gleiten 
auf gleichlaufenden Gleisen, die so angeordnet sind, dals das letzte 
B-s. 


Weichen-Triebwerke niedriger Spannung auf der Nenyork-, Neuhaven- 
und Hartford-Bahn. 
(Railway Age 1922 П, Band 73, Heft 6, 5. August, 5. 251, 
mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 13 und 14 auf Tafel 49. 

Von den 28 durch Triebwerke *) niedriger Spannung gestellten 
und verriegelten Weichen auf 16 Haltestellen der Strecke Neuhaven — 
Readville der Neuyork-, Neuhaven- und Hartford-Bahn werden 11 
gegen und 17 in die Spitze befahren. Die gröfste Entfernung zwischen 
einem Stellwerke und einer Weiche ist 2225 m. Abb. 13 und 14, Taf. 49 
zeigen gegen und in die Spitze befahrene Weichen. Die gegen die 


| , ; | _ Spitze befahrene Weiche hat ein Signal für das Hauptgleis. ein 
die Kohle пас! zwei runden Lagerbansen aus Grobmörtel, Ше auf P E a hi F РЕ 


Zwergsignal für die Ablenkung und ein Vorsignal, die in Ше Spitze 
befahrene wird durch unbedingte Blocksignale am Haupt- und 
Ausweich-Gleise geschützt. Diese Signale werden vom Turme 
gestellt und durch die Blockung gesteuert. Mit dem vom Turme 
gesteuerten Vorsignale kann die Geschwindigkeit der sich dem 
„Halt“-Signale nähernden Züge jederzeit vom Turme geregelt werden. 


*) Railway Age 1918 1, Band 64, 19. April, S. 1041; Organ 1920, 


' S. 148; 1921, 8, 283. 
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Strom für ein die Druckschienen der gegen die Spitze befahrenen 


Weichen, die Weichenzungen und die Rohrgestänge von Ausgleisern 
betätigendes Triebwerk wird einem wechselbaren Stromspeicher für 
24 V entnommen. Die Anlage hat Schienen-Stromkreise für Anfahr- 
Anzeige und Anfahr- und Fahrstralsen-Verriegelung. Die Strom- 
speicher für die Erregung der Triebwerke für Weichen und Signale 
werden in bestimmten Fristen zum Laden nach den Lokomotiv- 
bahnhöfen der Strecke gebracht. B—s. 


Kran für elektrische Lokomotiven. 
(Engineering, Mai 1922, S. 653. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 18 und 19 auf Tafel 49. 

Für die Werkstätte Bellinzona der schweizerischen Bundes- 
bahnen hat die Maschinenbauanstalt Oerlikon neuerdings zwei 
Laufkräne für je 80 t und 22,6 m Spannweite geliefert, die zum Heben 
ganzer elektrischer Lokomotiven dienen sollen. Jeder Kran hat nach 
Abb. 18 und 19, Taf. 49 zwei Laufkatzen für je 40 t und eine zwischen 
den Hauptträgern fahrende Hülfskatze für 5t. Ihr gegenüber ist 


Maschinen 


1C.11.T.T7 . S-Lokomotive der englischen grofsen Westbahn, 
(Der Waggon- und Lokomotiv-Bau 1922, Juni, Nr. 12, S. 182.) 
Lokomotiven dieser Bauart wurden von Stephenson und Co. 
und іп Swindon gebaut. Sie haben Aulsenzilinder, zweigleisigen 


Kreuzkopf, Überhitzer der Bauart „Swindon“ und folgende Haupt- 
verhältnisse. 


Durchmesser der Zilinder d 470 mm 
Kolbenhub h . 762 „ 
Kesselüberdruck p . 5 14 at 
Heizfläche der Feuerbüchse 11,7 qm 
3 „ Неіггоһге Бы ei . 125 Р 
I des Überhitzers 7.2... 196 , 
im Ganzen H 15663 , 
Rostfläche R. | 187 , 
Durchmesser der Triebräder D š 1730 mm 
„ Laufräder e 965 „ 
Betriebgewicht der Lokomotive G . 62% 
Zugkraft / = 0,75 .р. ir h:D= 10216 kg 
Verhältnis H: R= Б . 88,6 
В H: G = 2,52 qm/t 
3 és H = 65,4 Кејт 
Р 2:0 == . 164,8 kgit 
—k 


2D1.H ..T.[ .P-Lokomotive der Chikago, Rock Island 
Pazifik-Bahn. 
(Railway Age 1921, Februar, Band 70, Nr. 8, S. 447. Mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. Il und 12 auf Tafel 49. 


und 


Die Amerikanische Lokomotivgesellschaft lieferte zehn Loko- | 


motiven dieser Bauart aus dem Werke Dunkirk. Alle unter Kesseldampf 
stehenden Rohre, auch die Dampfstrahlpumpen liegen aulserhalb 
des Führerhauses,. 
gebracht, dafs sie durch das gegen die Stehkessel-Rückwand strömende 
Wasser nicht beeinflulst werden. Die Feuerkiste ist nach Abb. 11 
und 12, Taf. 49 mit drei Saugröbren nach Nicholson ausgestattet, 
durch die die Heizfläche vergrölsert, lebhafter Umlauf des Wassers 
und Kohlenersparnis erzielt wird. Zu der Ausrüstung gehören 
Schüttelrost nach Franklin, Schmierpressen, bewegliche Ver- 
bindung der Luft- und Heiz-Leitung nach Barco, Baker-Steuerung, 
„Alco‘-Kraftumsteuerung, Drehgestell nach Woodward, „Unit*- 
Funkenfänger und nachstellbare Keile nach Franklin für die 
Triebachslager. Ein „Duplex“-Rostbeschicker kann, wenn nötig, 
später eingebaut werden. 
Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder d 711 mm 
Kolbenhub h. . 711 , 
Kesselüberdruck р. 14,06 at 
Durchmesser des Keäscls, aaisen vorn 2032 mm 


Kesselmitte über Schienenoberkante . . . . 3112 „ 


. nischen 
Wasserstandgläser und Probehähne sind so an- · 


auf dem andern Laufstege der Maschinensatz für die Schaltung 
nach Leonard aufgestellt. Das Krangerüst besteht aus geraden 
Fachwerktrögern. Die Querträger ruhen auf drei Achsen und haben 
ein Gelenk über der mittlern Laufachse, die dadurch gleichmälsiz 
mit belastet wird. 

Zum Heben ganzer und schwerer Lokomotiven werden in jeden 
Haken Längsbalken eingehängt, die an Hängeeisen je zwei Quer- 
träger für das Aufsetzen der Lokomotiven tragen. 

Die Triebmaschine für das Fahrwerk hat 50 PS, n = 1450 und 
treibt mit Schneckenvorgelege eine durchgehende Welle, die dem 
Krane 15 m/min Geschwindigkeit gibt. Das Hubwerk arbeitet mit 
96 PS und 1,8 m/min, das Fahrwerk der Katzen mit 42Р5 und 
15 m/min. 

Dem Umformersatze nach Leonard wird Drehstrom von 280 Ү 
zugeführt und Gleichstrom für die Triebmaschinen entnommen. der 
zwischen 0 und 440 V geregelt werden kann. Die Steuerung 
beherrscht genaues Zusammenarbeiten der Antriebe für alle Be- 
wegungen, die in den Endstellungen durch selbsttätige Schalter 


gesichert sind. Beide Krane arbeiten anstandlog zusammen. А. Z. 
und Wagen. 
Feuerbüchse, Länge 2743 mm 
‚ Weite 2. 2134 „ 
Heizrohre: Anzahl f 216 und 45 
А , Durchmesser . 64 und 127 mnı 
, Länge 6533 , 
Heizfläche der Feuerbüchse 37,72 qm 
š » Heizrohre . 397,89 , 
а, des Überhitzers . . 115,85 „ 
д im Ganzen Н. . 951,46 , 
Rostfläche R . 5,85 
Durchmesser der Triebräder D š б. ж 1880 m mm 
„ Laufräder. vorn 838, hinten 1092 , 
Тераса бі. ; . 114,761 
Betriebgewicht der Lokomotive G . 167,881 
Betriebgewicht des Tenders 86,18 t 
Wasservorrat . 2.2 37,85 cbm 
Kohlenvorrat . 14,511 
Fester Achsstand 3912 тин 
Ganzer I 12497 , 
5 mit Tender 24098 , 
Zugkraft / = 0,75 .р. Ges h: D=. 20160 kg 
Verhältnis H:R = РАС 9143 
қ H:6G, = 4,81 qmit 
А H:G = 329 , 
; Z:H = 43,4 kg; am 
Е £: Gí = 175,7 kg,t 
К 2:9 = 120,4 , 


1р + рі.1ү.Т. Е. 6-Lokomotive der Peking-Suijuan-Baba `). 
(Modern Transport 1922, 26. August, 5. 3. Mit Abbildungen. 


Sieben Lokomotiven dieser Bauart wurden von der Amerika- 
Lokomotiv-Gesellschaft geliefert, die Ausstattung des 
Führerhauses ist derart, dafs der Führer links stehen kann. Die 
Feuerbüchse hat eine 965 mm tiefe Verbrennkammer, die gewölbte 
Decke und die Seitenwände des Stehkessels bilden mit den Blechen 
der Verbrennkammer ein Stück, 600 Stehbolzen der Bauart „Alce‘ 
sind beweglich.” Die Dichtringe der Kolben und Kolbenschieber 
und die Büchsen der Schieberkästen bestehen aus Hunt. Spiller: 
Kanonenmetall, zum Dichten wurde die Metallpackung von Trojan 
verwendet. Die Niederdruckzilinder sind mit Umlauf, die Dampf- 
leitungen für Hochdruck mit Saugeventilen, die Niederdruck-Schieber- 
kästen mit vereinigten Sauge- und Sicherheit-, die Deckel der 
Zilinder mit Sicherheit-Ventilen ausgerüstet. Weiter sind Kraftum- 
steuerung „Alco“, Westinghouse-Bremse, Geschwindigkeitmesser 
nach Flaman, Nathan-Öler mit vier und fünf Auslässen. 
„Simplex*-Strahlpumpen, von Hand bediente „Butterfly“-Feuertür 
nach Franklin, drei 102mm weite Sicherheitventile nach Coale. 
Prefsluft- Zilinderhähne nach Hancock, zwei Wasserstände nach 


*) бтр 1922, S. 198. 
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Belco, Rostbeschicker nach Elvın und ein Kohlenbrecher 
gebaut. 


Die Hauptverhältnisse sind: 


Spur ç ас 1485 mm 
Durchmesser er Zilinder: Hochdruck d 610 , 
, › Niederdruck d; . 965. 
Köhlenkal; h о 711, 
Durchmesser der Kolbenschieber ШІ С SCH i 
Kesselüberdruck p 15,47 at 
Durchmesser des agoe? innen 2 2350 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante . 3048 „ 
Feuerbüchse, Länge . 3200 „ 
‚Weite . 2743 , 
Heizrohre, Anzahl 251 und 48 
s , Durchmesser 57 „140 mm 
А ‚ Länge . ; 7315 , 
Heizfläche der Feuerbüchse 29,26 qm 
a „ Heizrohre . 481,78 , 
М „ Siederohre , 344 , 
Я des Überhitzers . 133,13 „ 
Ж im Ganzen II: . 647,61 „ 
ПҺовіНасһе R А 8,83 „ 
Durchmesser der Triebräder D. 1270 mm 
„ Laufräder ; 762 „ 
Ларса Gi . . 176,22 t 
Betriebgewicht der Lokomotive G. | . 202,31, 
des Tenders . 87,41, 
Ween 37,85 cbm 
Kohlenvorrat 14,51 4 
Fester Achsstand . 4496 mm 
Ganzer ы 16434 . 
М mi T cider 25981 „ 
ТКТ mit Tender ee Sy. a 28880 , 
Zugkraft 2 = 2. 0,75 р (d"?h:D=. 43340 kg 
Verhältnis Н: К = E u 78,3 
А H:6, = 8,68 qmit 
е H: G = 32 , 
а Z Н = 74,6 Kean 
š Z: G = 274,3 Ке 
„ ЖАҚЫ 9380 „ -k 


Bahntriebwagen mit Ölmaschine für Indien. 
(Engineer, Juli 1921, S. 45. Mit Abbildungen.) 


Für die bekannte Strecke Kalka-Simla der indischen Bahnen 
sind von der „Drewry“- Wagenbauanstalt in London neue kräftige 
lB1-Triebfahrzeuge geliefert. Die Bahn steigt nahezu fortgesetzt 
in scharfen Bogen um 1400m. Die offenen, mit Schutzdach 
versehenen Wagen haben 16 Plätze und den Führersitz und können 


ein- 


| der Reibarbeit heranziellen und die Schwankungen der Zugkraft 


während einer Umdrehung der Triebachsen ausgleichen. Die Achsen 
des Triebgestelles haben ӛшізеге Lager und Kurbelscheiben mit 
Zapfen für die beiden Kuppelstangen. Die Zwillingdampfmaschine 
liegt innerhalb des Rahmens zwischen den Achsen. Die beiden 
254 mm weiten Zilinder von 254 mm Hub arbeiten auf eine Vorgelege- 
welle mit Zahnritzel, das іп ein Triebzahnrad auf der Mitte der 
einen Achse greift. Der gemeinsame Stahlgufsrahmen ruht mit zwei 
Pratzenlagern auf dieser Achse, der dritte Lagerpunkt auf der 
entgegengesetzten Seite ruht auf einer Feder, die von Lagern auf 
der andern Achse getragen ist. Der Dampf wird unmittelbar dem 
zu den Zilindern der Lokomotive führenden Hauptdampfrohre ent- 
nommen. Hier ist ein Abzweig mit einem durch Preisluft betätigten 
Absperrventile eingeschaltet: Das Triebgestell kann also nur bei 
geöffnetem Regler, sonst aber unabhängig von der Lokomotiv- 
maschine, aber nicht ohne die letztere in Betrieb gesetzt werden. 
Gelenkrohre verbinden die Leitungen zwischen Lokomotive und 
Tender. Der Abdampf der Hülfmaschine geht in einen Vorwärmer 
auf dem Tender. Bei 14,16 at im Kessel werden 4700 kg Zugkraft 
des Triebgestelles erreicht, Eine 1 D-Versuchlokomotive mit dem 
Triebgestelle hat gute Erfolge aufzuweisen, die aus den in der 
Quelle gezeigten Schaulinien hervorgehen. Die Schlepplast konnte 
auf der Versuchstrecke um 480/0 vergrölsert werden. А. 7. 


Dampfsirahlgebläse für Auspuffdampf. 
(Engineering, Januar 1922, S. 71. Mit Abbildungen.) 


Dampfstrahlgebläse für die Speisung von Lokomotiven, die 
mit Auspuffdampf arbeiten, sind seit 1876 bekannt und bei mehr als 
5000 Lokomotiven in Gebrauch. Eine neuere Ausführung kann mit 
Abdampf von 0.07 at in Kessel mit 10,5 at, und mit entsprechendem 
Zusatze von Frischdampf auch gegen höhern Druck speisen. Der 
Abdampf wird dem Schieberkasten oder dem untern Teile des Blas- 


` rohres entnommen, dann entölt und durch ein Rückschlagventil іп 


das Gehäuse des Strahlgebläses geleitet, das sechs Düsen hinter 
einander enthält. Die erste führt den zur Aushülfe und beim Still- 
stande der Lokomotive benutzten Frischdampf ein, die folgende 
grölsere den Auspufflampf. Dahinter tritt das Speisewasser ein, 


' und nun geht das Gemisch durch drei Mischdüsen hinter einander, 


mit einem Anhänger für 19 Reisende 30 km/st Geschwindigkeit ` 


erreichen, wodurch die Dauer der Fahrt gegenüber der Dampf- 
lokomotive von 6 auf 3,5 st verkürzt wird. Das Rahmengestell wird 
von vier Achsen getragen; die äulseren sind Laufachsen mit Seiten- 
verstellung, die beiden inneren haben gröfsere Durchmesser und 
sind gekuppelt. Die mit Petroleum getriebene Maschine hat sechs 
Zilinder und leistet bis 50 PS. Sie ist an einem Ende des Gestelles 
in der Längsachse angeordnet. Dahinter liegen zwei Getriebekasten, 
einer für Nullstellung und drei Geschwindigkeitwechsel, 
für die Umsteuerung. Von hier wird der Antrieb mit geräuschloser 
Kette auf die Triebachsen übertragen. Ашізег дег Bandbremse auf 
der Hauptgetriebewelle sind Bremsklötze mit Handbedienung für 
die Triebachsen vorgesehen. Versuche auf Gebirgstrecken in der 
Heimat haben leichten Gang in scharfen Bogen und Anfahrmöglich- 
keit aus Stillstand auf 24,40/ Steigung erwiesen. А. 7. 


Dampfiriebgestell für Tender. 
(Railway Age, Juli 1922, Nr. 4, S. 145. Mit Abbildungen.) 


Die Delaware und Hudson-Bahn hat neuerdings versuchweise 
einzelne Drehgestelle ihrer Tender mit Dampfantrieb versehen. 
Dieses Hülftriebgestell soll bei mälsigen Geschwindigkeiten die Zug- 
kraft erhöhen und etwa überschüssige Kesselleistung ausnutzen, 
die Last des Тепдегв, die tot mitgeschleppt wird, zur Erhöhung 


. räumer-, 
` Spurräumer, Eisschneider und Kehrmaschinen. 


der andere ` 


worauf in der nächsten Kammer nochmals Abdanıpf zugesetzt wird, 
дег den Dampf- Wasser-Strahl durch eine weitere Düse in die Speise- 
leitung zum Kessel bringt. Mit 0,35 at kann gegen 12,65 at Kessel- 
druck gespeist werden. “Der Zusatzdampf macht weniger als 2,50/0 
der Kesselleistung aus. Das geförderte Speisewasser hat ° 95 bis 1050 с. 
Zur Regelung der Förderung wird die Düse für den Auspufldampf 
in der Achse des Gehäuses verschoben. А. 7. 


Schneeräumer. 


(МУ. Н. Winterrowd, Railway Age 1920 I, Band 68, 11. Juni, S. 1722. 
mit Abbildungen.) 


Die Hauptarten von Schneeräumern sind TLokomotiv-, Bahn- 
Schiebe-, Flügel-, Ausbreiter- Pflüge, Schneeschleudern. 
Die Lokomotivpflüge 
bestehen aus einem keilförmigen hölzernen Pfluge vorn an der 
Lokomotive. Gulseiserne Bekleidungschuhe gleiten auf der Schiene, 
wenn die Nase des Pfluges durch das Gewicht des Schnees nieder- 
gedrückt wird. Verschiedene Bahnen haben geraten, dals gelegentlich 
Lokomotivpflüge dauernd an der nur zum Pflügen bestimmten 
Lokomotive angebracht werden, so dafs diese jederzeit verfügbar 
ist. Für schwere Arbeiten kann diese Lokomotive durch andere 
unterstützt werden. 

Der Bahnräumerpflug besteht gewöhnlich aus gebogenen, vor 
und über dem Bahnräumer befestigten, gegen den vordern Buffer 
und die Feuerkiste abgesteiften Stahlblechen. Bei mälsigem Schnee, 
der nicht fest packt oder treibt, bei von tiefen Einschnitten freier 
Bahn und ziemlich häufigen Zugfahrten kann die Bahn mit Lokomotiv- 
und Bahnräumer-Pflügen offen gehalten werden. 

Der Schiebepflug besteht aus einem Wagen vorn mit keil- 
förmigem Pfluge. Er wird durch eine oder mehrere Lokomotiven 
geschoben. Er kann mit Spurräumern zum Reinigen des Raumes 
zwischen den Schienen ausgerüstet werden. Wenn der Wagen Flügel 
zum firweitern des Einschnittes hat, so heifst er Flügelpflug. 
Schiebepflüge wurden häufig V-förmig gebaut, so dals sie den 
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Schnee nach beiden Seiten werfen, ohne ihu merklich zu heben. 
Diese Pflüge bewährten sich nicht immer, da der Schnee nach der 
Seite gedrängt wurde und bei tiefen Schneewehen oder in Ein- 
schnitten nach Durchgang des Pfluges auf das Gleis zurück fiel. 
In schweren Schneewehen drückte dieser Pflug den Schnee zu- 
sammen. In starken seitlichen Schneewehen neigte er zum Ent- 
gleisen. Auch wurde der Schnee, wenn keine Schilde verwendet 
wurden, beim Zurückfahren vom Rücken des Pflugblattes wieder 
aufgenommen und in die Dreligestelle geworfen. Zur Hebung dieser 
Mängel wurde der Pflug mit Querschneide hergestellt, dessen vorderes 
Ende aus zwei Keilen besteht. Der untere, der Hauptkeil, nit 
wagerechter Schneide quer zum Gleise ist ein nach hinten an- 
steigender Hobel, er dient zum Heben des Schnees. Der obere, 
lotrechte Keil ist etwas von der vordern Schneide zurück gesetzt 
und doppelkeilig für eingleisige, einseitig für zweigleisige Bahn. 
Er wirft den vom untern Keile gehobenen Schnee aus dem Gleise. 
Viele neuere Pflüge dieser Art haben eine Fallnase. Diese besteht 
aus einer so an das vordere Ende des untern Hobels gelenkten 
Platte, dafs sie zwischen die Schienen gesenkt werden kann und 
so den Schnee auf 5 bis 8 cm Tiefe entfernt. Die Nase wird ge- 
wöhnlich durch Handhebel oder durch Preisluftkulben betätigt. 
Der Pflug von Russell hat die zuletzt beschriebene Bauart aus 
starken, mit Walzeisen verstärkten Hölzern. Der Rahmen, auf dem 
die gebogenen Bohlenschaufeln ruhen, hat ein starkes Holz, das 
„Rückgrat“. Die Kraft wirkt unmittelbar auf das vordere Ende 
des Pfluges durch eine mit Eisen verstärkte, an das „Rückgrat“ 
gelenkte oder gezapfte hölzerne Stange, die zwischen den beiden 
Mittelschwellen durch die ganze Länge des Wagengestelles geht. 
Am hintern Ende dieser Stange ist der Schild befestigt. Ein 10 cm 
weiter Spielraum an jeder Seite der Stange gestattet genügende 
seitliche Bewegung zum Einstellen in Bogen. Wegen der unmittel- 


Wenn der Schnee viel höher liegt, als die Oberkante des Gehäuses, 
wird er gelöst und vor der Schleuder nieder geworfen, um auf- 
genommen und vom Gleise geworfen zu werden. Der Grundgedanke 
der Schneeschleuder wurde von J. W. Elliot in Toronto, Ontario. 
erfunden, von Orange Jull”) іп Orangeville, Ontario, verbessert 
und von den Brüdern Leslie іп Orangeville weiter ausgebildet. 
Die ersten Schneeschleudern haben ein Schleuderrad wie Lufträder 
mit Messern, die ihre Stellung selbsttätig umkehren, wenn die 
Drehrichtung geändert wird. Die kreisenden Messer schneiden den 
Schnee und bringen ihn in den Raum zwischen den Ringwänden. wu 
er um das Gehäuse geführt wird, bis die obere Öffnung erreicht ist. 
durch die ihn die Fliehkraft hinaus wirft. In leichtem, trockenem 
Schnee haben sich diese Rüder bewährt, für schwere Arbeit sind 
sie ungeeignet. Die Brüder Leslie haben auch ein Schleuderrad 
der Schaufelbauart für den weichen, flaumigen, nassen Schnee auf 
dem Pazifik-Abhange nahe dem Citrus-Gürtel hergestellt. Sulcher 
Schnee klebt leicht an den Scheidewänden und verstopft die Ab- 
teilungen des Gebläse-Rades. Die Rücken der kegeligen, stralılig 
angeordneten Schaufeltüten sind an einer eisernen Platte befestigt. 
Die Oberfläche der Schaufeln ist glatt, um Ankleben des Schnees 
zu verhüten. Jede Schaufel ist auf die ganze Länge der Vorder- 
seite offen. An jeden Rand der Öffnung ist ein Messer angelenkt. 
Die Messer stellen sich selbsttätig in Schneidestellung. Die beiden 
Messer an den Kanten jeder Tüte sind so gekuppelt, dass sie sich 
gegenseitig an- und abstellen, und zwischen sich den nötigen freien 
Raum lassen. Das gulsstählerne Rad der schweren Schneeschleuder 
der Kanadischen Pazifikbahn wiegt annähernd 114 und macht Au 
Umläufe in 1 min. Diese Schleuder fährt auf zwei dreiachsigen Dreh- 


| gestellen mit gufsstählernen Rahmen, auf die sich die 118t schwere 


baren Übertragung der Kraft auf das vordere Ende des Pfluges | 


entgleisen diese Pflüge selten. Wegen des starken Druckes auf das 


vordere Ende des Pfluges hat das vordere Dreligestell des Russell- ` 


Pfluges Zapfenlager auf jeder Seite jedes Rades, Jede Achse hat 
daher vier Zapfen, Die Flügel des Russell-Pfluges sind Hubflügel. 
Die Vorderfläche jedes Flügels besteht aus zwei hohlen, unter an- 
nähernd 300 aufwärts geneigten Rutschen. Die Flügel lösen zuerst 
den Schnee an der Seite des Einschnittes und werfen ihn hinanf 
und hinaus. Die Wurfweite hängt von der Fahrgeschwindigkeit 
des Pfluges ab. Die Flügel werden durch ein Getriebe im Wagen 
gestellt, aulser Gebrauch liegen sie in Vertiefungen in der Seite 
des Wagens. Die Kanadische Pazifikbahn baut Pflüge ganz aus 
Eisen für ein- und zweigleisige Strecken. Sie haben Fallnase, Flügel, 
in einigen Fällen Eisschneider und Spurräumer, ähnlich denen für 
Schneeschleudern ; alle Vorrichtungen werden vom Schutzschilde 
aus gesteuert. In Gebieten mit häufigem leichtem, trockenem Schnee 
wird eine Bauart mit nach vorn über die Schaufeln reichendem 
Dache verwendet, um zu verhindern, dafs der Schnee aufwärts fliegt. 
Der einfachste Ausbreiter besteht aus einem bordlosen Wagen 
mit von dessen Bühne durch Hebel betätigten Flügeln an jeder 
бейе. Bei Ausbreitern mit Wagenkasten werden die Fullflügel ge- 
wöhnlich durch Preisluftkolben gehoben und gesenkt. Die seitlichen 
Flügel werden von Drehkränen an den Seiten des Wagens getragen 
und durch schwere Steifen in Arbeitstellung gehalten. Bei einigen 
Pflügen werden diese Steifen von Preisluftkolben eingeschwenkt. 
Einige Ausbreiter haben an die hinteren Ecken gelenkte Schlepp- 
flügel. Diese Bauart wird von einigen Bahnen nach Durchfahrt 
eines einfachen Pfluges zum Erweitern des Einschnittes verwendet. 
Hierbei sind die Flügel so gestellt, dals sie als Schneebankschneider 
dienen, der Schnee wird nach der Mitte des Gleises geführt, von 
wo er durch einen Keil- oder Schleuder-Pflug ausgeworfen werden 
kann. Die grolsen Seitenflügel haben bei voller Auslage ungefähr 
9 m ganze Spannweite. Der Schnee wird zuerst durch den V-förmigen 
Pflug geschnitten, und nachdem er auf eine Seite geworfen oder 
geschoben ist, schieben ihn die langen Flügel noch weiter. 
Pflug wird häufig zum Reinigen von Bahnhöfen verwendet. Einige 
Bahnen verwenden ihre Verteiler für Bettung zu diesem Zwecke. 
Auf Bahnen mit tiefen Schneewehen, Schneestürzen oder anderen 
die Leistung eines Schiebepfluges überschreitenden Bedingungen wird 
die Schneeschleuder verwendet. Diese kann sich durch tiefe Ein- 
schnitte und Stürze arbeiten und den Schnee weit auswerfen. 


Dieser . 


| 


Schleuder fast gleichmäfsig stützt. Der auf zwei zweiachsigen Dreh- 
gestellen laufende Tender falst 32 cbm Wasser und 15 t Kohle. Er 
ist 9,7% m zwischen den Endralimen lang, da wegen der Brücken 
das Gewicht der Schleuder von dem der Schiebelokomotive getrennt 
werden mulste. 

Spurräumer dienen zur Reinigung des Raumes zwischen den 
Schienen auf 5 bis 10 cm Tiefe. Sie werden am vordern Ende der 
Lokomotive, vorübergehend an kasten- oder bordlosen Wagen, oder 
dauernd an Schneepflügen oder Spurräumerwagen angebracht. Einer 
der anfänglichen Spurräumer an Lokomotiven war der von Temple 
und Miller. Er bestand aus einem messerähnlichen Blatte, dessen 
eines Ende an die Nase des Bahnräumers gezapft war. Er wurde 
vom Führerstande aus gesenkt und gehoben, gesenkt. war er fast 
gleichlaufend mit der бейе des Bahnräumers. Das Blatt wurde in 
zwei Stücken hergestellt. Das untere, auswechselbare bildete die 
Schneideplatte oder Schuh und war am obern durch Federn befestigt. 
Eine verbesserte Bauart war der Spurräuimer von Priest. Er ist 
ähnlich dem von Ray, ausgenommen, dafs er durch Hebel äbnlich 
denen des Spurräumers von Temple und Miller gehoben und ge- 
senkt wurde, die Triebkraft wurde durch eine unter das Laufblech 
der Lokomotive gebolzte Preisluftbüchse geliefert. Die Hersteller 
des Spurräumers von Priest bildeten den von Ray ans. Die Preis- 
Juftbüchsen zum Heben und Senken sind an die vordere Quer- 
schwelle des Drehgestelles gebolzt. Der Spurräumer wird von starken 
Federn in den Preisluftbüchsen gehoben, die Preisluft dient nur zum 
Niederhalten des Spurräumers in Arbeitstellung. 

Zur schnellen Beseitigung von Eis um und über Bahnhofgleisen 
hat die Kanadische Pazifikbahn einen Eisschneider hergestellt, der am 
Ptluge eines Ausbreiterwagens von Jordan angebracht wird. Der 
Eisschneider besteht aus 29 5 cm dicken gevierten, unten spitzen 
Schneidezähnen aus gehärtetem Stahle. Diese Messer werden in 
einem an dem Pfluge am vordern Ende des Ausbreiters befestigten 
ù -Eisen geführt. Diese Befestigung ermöglicht, den ganzen Eis- 
schneider durch eine entsprechende Vorrichtung des Ausbreiters zu 
heben und zu senken. 

Zur Beseitigung gewöhnlichen leichten Schnees auf Bahnhöfen 
haben einige Bahnen die Stralsenbahn - Kehrmaschine verwendet. 
Die Kehrwalzen an jedem Ende der Maschine werden durch eine im 
Wagenkasten liegende umsteuerbare Dampfmaschine mit Zilinder 
betätigt. Diese Maschine erhält Dampf von der schiebenden Loko- 
motive. B-s. 


*, Organ 1889, S. 249; 1890, S. 115; 1893, S. 39. 
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Signale. 


Elektrische Signale für Nebenbahnen. 


(Р. Caufourier, Génie civil 1922 П, Band 81, Heft 4, 22. Juli, S. 59, 
mit Abbildungen.) 
Hierzu Zeichnungen Abb. 15 bis 17 auf Tafel 49. 


Die Signalanlage auf Ort- und Stra’sen-Bahnen ist je nach dem 
Betriebe verschieden zu gestalten. Auf Bahnen mit vielen Zügen ist 
die Fahrt auf den eingleisigen Strecken durch vordere und hintere 
Deckung jedes Zuges zu sichern; zugleich erhöht man die Reise- 
geschwindigkeit dadurch, dafs die durch die Signale benachrichtigten 
Züge die Ausweichen durchfahren können, statt zu warten. Da 
solche Bahnen fast immer elektrisch betrieben werden, bietet der 
Fahrstrom ein zweckmälsiges Mittel, Lichtsignale durch Schalter 
in Stromkreisen zu erleuchten. Eine solche Signalanlage arbeitet 
auf dem Strafsenbahnnetze von Algier *). 

Auf Bahnen mit wenigen Zügen erfolgen die Kreuzungen ап 
Stellen, die mit Beamten besetzt sind, so dals die Züge auf freier 
Strecke und auf so angeordneten Abzweigungen nicht gedeckt zu 
werden brauchen. Deckung ist nur für unbesetzte Abzweigungen 


zwischen zwei Haltestellen nötig, von denen die Abzweigung nicht - 


sichtbar ist. Solche Abzweigungen liegen im Allgemeinen in Städten, 
dann kann man durch den Strom des städtischen Netzes betätigte 
elektrische Signale verwenden. 
Abzweigung (Abb. 15, Taf. 49) ist derart, dafs kein Zug von einem 
der drei Punkte А, В oder С abführt. ohne durch „Halt‘-Signale 
fir die von den beiden anderen kommenden Züge gedeckt zu sein. 
Diese vollständige Deckung ist nicht in allen Füllen nötig. Wenn 
heispielweise AB eine Stralsenbahnlinie mit einzelnen, häufig 
verkehrenden Wagen, AC eine Linie mit wenigen vollständigen 
Lügen ist, braucht sich der von C abfahrende Zug nur in А gegen 
die aus entgegengesetzter Richtung kommenden Züge oder Wagen zu 
decken, gegen die von В kommenden Wagen wird er dadurch gedeckt. 
dafs diese іп D halten sollen. Wenn die Züge beider Linien nach 


Die vollständige Deckung einer ` 


Schlüssel verbunden ist; іп С ist ebenso eine Lampe 1.5 für 110 V 
mit dem — Drahte des Stadtzweiges und der Achse des Schalters с» 
verbunden. In A sind zwei Schalter cr und ce angeordnet, zwischen 
deren Achsen eine zur Überwachung dienende Lampe 1 für 4 V ein- 
geschaltet ist. Die Stromschlielser von c; und e sind durch zwei 
Streckendrähte verbunden, ebenso die von сг und су. In den 
Stellungen der Handgriffe in Abb. 16, Taf. 49 fliefst kein Strom. Vor 
der Abfahrt von A betätigt der Zugführer mit einem abziehbaren 
Schlüssel die Schalter er und су, bis die Überwachungslampe leuchtet, 
dann ist der Stromkreis + Ia c; er l сз сә Lge — geschlossen, die roten 
Lampen decken den Zug. In В angekommen, betätigt der Zugführer 
den Schalter с), was den Stromkreis öffnet, die roten Lampen und 
die Überwachungslampe auslöscht. Die Vorrichtung kann von Neuem 
durch Betätigung von сү arbeiten. Dasselbe gilt, wenn С der An- 
kunftspunkt ist. 

Für die von В abfahrenden Züge ist in A eine Signallampe L5 
für 110 V angeordnet, die zwischen den + Draht des Zweiges und 
die Achse eines Schalters с) geschaltet ist, іп В ein Schalter су, 
dessen Stromschlielser mit denen von ci durch zwei Streckendrähte, 
und dessen Achse mit einer Überwachungslampe 13 für 4 V verbunden 
sind; diese ist durch einen Streekendraht mit dem Lampensignale 
La für 110 V in C, dann mit dem — Dralitte des Zweiges verbunden. 
Vor der Abfahrt von B betätigt der Zugführer ca, was den Strom- 
kreis + 15 cs сз 13 Ly — schlielst, die roten Lampen und die Über- 
wachungslampe erleuchtet. In A angekommen, betätigt der Zug- 
führer cz‘, was den Stromkreis öffnet, die roten Lampen und die 
Überwachungslampe auslöscht. Die Vorrichtung kann von Neuem 
durch Betätigung von cs arbeiten. Die Deckung der von С ab- 
fahrenden Züge erfolgt ebenso durch den Stromkreis + L; сд’ ca ly la —. 
Für diesen Stromkreis kann man für das „Halt“-Signal in А die- 


selbe Lampe Ls, oder eine besondere verwenden, wenn dem Bahn- 


(то (зе und Häufigkeit ungefähr gleich sind, mufs man folgende volle ` 


Deckung vorsehen. Vor der Abfahrt von einer der drei Haltestellen 
А, В oder С deckt sich der Zug durch rote Lichter auf den beiden 
anderen Haltestellen. Eine Überwachungsvorrichtung zeigt, ob die 
Lichter wirklich brennen. In der folgenden Haltestelle angekommen, 
hebt der Zug durch Auslöschen der roten Lichter die Deckung auf, 
Die im Folgenden beschriebene Deckung ist für eine Abzweigung in 
einer Stadt mit Gleichstrom von 220 V entworfen, würde aber fast 
ohne Änderung für Drehstrom von 110 V durch Teilung zweier Wellen 
zu verwenden sein. Sie enthält drei besondere Stromkreise für die 
je von A, В oder С abfahrenden Züge. Für die von А abfahrenden 
ist in В eine rote Lampe L, (Abb. 16, Taf. 49) für 110 V angeordnet, 
die einerseits mit dem + Drahte des Stadtzweiges, anderseits mit 
der Achse eines Schalters cí für zwei Richtungen mit abziehbaren 


*) Genie civil 1918 I, Band 72, Heft 2, 12. Januar. 
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60 Wst für drei Züge auf jeder Linie AB oder А С. 


lofe A angezeigt werden soll, ob der angekündigte Zug von В oder 
С kommt. Die beiden Lampen in B und in С kann man in den- 
selben Kasten hinter ein gemeinsames rotes Glas setzen. 

Damit nicht ein zweiter Zug in die gedeckte Strecke einfährt, 
der nach Aufhebung der Deckung des ersten nicht gedeckt sein 
würde, wird die Überwachungslampe als Signal hinter grünes Glas 
gesetzt. 

Falsche Betätigungen können durch Verriegelungen sicher ver- 
hütet werden; in den Stromkreis zur Deckung von A würde beispiel- 
weise in B ein Elektromagnet eingeschaltet, der durch Verschieben 
eines Riegels das Schlüsselloch des Schalters cs sperren würde, 
ebenso in C, was jede Betätigung in B oder C verhindern würde, 
solange A gedeckt ist: diese Vorrichtung wird meist nicht nötig sein. 

Die Einrichtung für die drei Stellen kostet ohne die Leitung 
250 bis 300 fr. Der Stromverbrauch bei Lampen mit 25 K ist 60 W. 
oder 5 Wst für einen Zug mit 5 min Fahrzeit zwischen A und B 
oder C, oder 40 Wst täglich für einen Dienst mit zwei Zügen und 
B—s. 


Besondere Eisenbahnarten. 


Ergänzung der Untergrundbahnen in London, 
(Engineer 1922 I, Band 133, 16. Juni, 5. 661, mit Abbildung.) 
Hierzu Zeichnung Abb. 5 auf Tafel 50. 

Die Tunnel der City- und Süd-London-Bahn (Abb. 5, Taf. 50) 
sollen erweitert und die Bahn durch Verlängerung über ihren jetzigen 
Endbahnhof Euston mit der Charing Сговв-, Euston- und Hampstead- 
Bahn nahe Сатдеп Town verbunden werden. Die Verbindungsbahn 


Euston—Camden Town ist 1,77 km lang. Camden Town hat schon ` 


vier Gleise, zwei nach Golder's Green und zwei nach Higlıgate. also 
mit den beiden Gleisen der Verbindung nach Euston im Ganzen 
sechs. Da Züge zwischen der City- und Süd-London-Bahn und den 
Jweigbahnen nach Golder’'s Green und Highgate verkehren sollen, 
тиз die Verlängerung mit diesen beiden Linien verbunden werden. 
Die Zugfolge soll 1 min in jeder Richtung sein, 120 Züge verkehren 
in 1 st. Gleiskreuzungen іп Schienenhöhe werden vermieden. Man 
hofft, dafs die Verbindung am 1. Oktober 1923 eröffnet wird und 
dann auch die Erweiterung der Tunnel der City- und Süd-London- 
Bahn vollendet ist. 

Die Linie von Golder's Green nach Непдоп ist 2,62 km lang; 
sie soll ebenfalls in 15 Monaten vollendet werden. Bahnhof Hendon 
grenzt an den Flugplatz, der dann von Charing Cross in 25 min zu 


erreichen ist. Die Verlängerung von Hendon nach Edgware ist 4,91 km 
lang, die Entfernung zwischen Edgware und Clapham Common beträgt 
26,46 km: die Linie soll Ende 1923 fertig sein. Bei Abb. 5, Taf. 50 
sind die Fahrzeiten zwischen verschiedenen Stellen nach Inbetrieb- 
nalıme der neuen Linien angegeben. Ha 


Einführung elektrischen Betriebes auf Vollbahnen. 
(Siemens-Zeitschrift, Mai-Juni 1922, Heft 5/6, S. 262. 
Mit Abbildungen.) 

Ein Vergleich zwischen Dampf- und elektrischem Betiiebe auf 
Vollbahnen spricht bei Not an guter Kohle zu Gunsten des letztern. 
In (segensatze zu dem nur auf hochwertige Brennstoffe einstell- 
baren Dampfbetrieb kann der elektrische Betrieb aus jeder Kraft- 
quelle Nutzen ziehen; er ist der einzige. bei dem jeder die Gleis- 
anlagen belastende eigene Verkehr mit Heizstoff fortfällt. Die Frage 
der geeignetsten Stromart ist nicht allgemein zu lösen. Das elektro- 
technische Grolsgewerbe ist aber in der Lage. für Dreh‘, Gleich- und 
Einwellen-Strom vollwertige Lösungen für Hauptbahnen zu bieten. 

Die besonderen Vorzüge des elektrischen Bahnbetriebes an sich 
sind betriebstechnisch und rein wirtschaftlich bedeutend. Während 
die Leistung der Dampflokomotive von der ihres Kessels abhängt, 


.—_ 


also eng begrenzt ist, gibt die elektrische Lokomotive die grofse 
Überlastbarkeit ihrer Triebmaschinen her; sie überwindet schwieriges 
Anfahren und Neigungen leichter, als erstere. Ihre Maschinen geben 
ein vollkommen gleichmäfsiges Drehmoment, so dals die Reibziffer 
0,2 der Dampflokomotive auf 0,25 steigt. Das Gleichmafs im Dreh- 
momente schont die Zug- und Stols-Vorrichtungen, vermindert 
Brüche und Störungen. 

Die Überlastbarkeit der elektrischen 
leichtert das Einholen von Verspätungen, was pünktlichen Verkehr 
zur Folge hat. Von besonderer Bedeutung ist diese Eigenschaft für 
eingleisige Strecken, deren Leistung durch Einführung elektrischen 


Betriebes weiter um 10000 und mehr gesteigert werden kann, da ` 


Reisegeschwindigkeit und Zuggewicht erhöht werden können. 

Die Anlage zweiter Gleise wird dadurch dauernd, oder doch 
für lange Zeit erspart. Selbst wenn Erhöhung der Fahrgeschwindig- 
keit mit Rücksicht auf «еп Oberbau einer Bahn nicht ratsam ist, 
wird an Fahrzeit durch erhöhte Anfahrgeschwindigkeit, sclnelleres 


Befahren von Neigungen und durch Entfall der Speisung mit Kohle 


und Wasser gespart, trotzdem ist der Arbeitsbereich der elektrischen 
Lokomotive nahezu unbegrenzt. 

In Folge dieser Eigenschaften kaun die Zahl der elektrischen 
Triebmittel gegenüber dem Dampfbetriebe auf 60 bis 799/0 bei 
gleichem Verkehre vermindert werden, also auch der der Werk- 
stätten, Lokomotivschuppen und Gleisanlagen. 

Der Fortfall des Rauches mindert die Beschwerde des Reisens, 


Triebmaschinen er, ` 
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schont den Anstrich der Wagen, vermindert auch Zahl und Umfang 
| der Unfälle durch Unsichtigkeit auf und neben der Lokomotive. 

Von besonderer Bedeutung ist die Möglichkeit weitgehender 
Ersparnis an Arbeitkräften. Als Beispiel wird der Bahnhof Abisko 
' der schwedischen Reichsgrenzenbahn angeführt, der zu Zeiten des 

Dampfbetriebes 90, nach Einführung elektrischen Betriebes nur wenig 
' über 2) Mann beschäftigt, hauptsächlich durch den Fortfall des 
l,okomotivwechsels. Neben Entfallen der Arbeitkräfte für Anheizen, 
Aufladen von Betriebstoffen. Abladen von Schlacke und Rückständen 
und Bedienung kann mit einer wesentlichen Verminderung der 
Kopfzahl in den Werkstätten gerechnet werden. Durchschnittlich 
sind für jede in Dienst gestellte Dampflokomotive 3 bis 4 Mann im 
Werkstatt- und Schuppen - Dienste nötig, bei elektrischen Loko; 
motiven 2 bis 2,2 Köpfe. 

Auch die Schmierkosten sind bei elektrischen Lokomotiven um 
40 bis 2090 geringer, als bei Dampflokomotiven gleicher Leistung. 
Erstere kommen mit einer einzigen Art Lageröl aus. 

Der vor dem Kriege ständig und mit wachsendem Nachdrucke 
geäulserten militärischen Bedenken gegen die allgemeine Eintührung 
des elektrischen Betriebes auf unseren Bahnen sind wir enthoben. 
‚Selbst Frankreich teilt diese Bedenken nicht und ist mit Umstellung 
grolser Teile seines Bahnnetzes beschäftigt. 

Übrigens bieten die vorhandenen Erfahrungen Gewähr dafür, 
dats die Überlegenheit des elektrischen Bahnbetriebes schon jetzt 
| ausschlaggebend zur (Geltung kommen kann. А. 7. 


Bücherbesprechungen. 


Eisenbahnrats- und Wirtschafts-Bezirke. Technik und Wirtschaft, 
Monatschrift des Vereines deutscher Ingenieure, August 1922, 
5. 401. 

Regierungsrat Dr. rer. pol. Baumann, Berlin, berichtet über 
die Bezirksbeiräte und die Bezirkswirtschaftsräte bei der Verwaltung 
der Reichsbahnen, zugleich das bisher Geschehene beurteilend. Die 
Beiräte, die „Landeseisenbalinräte“, die an die Stelle der alten Körper- 
schaften dieses Namens treten, sind für 13 Bezirke nach $ 93 der 
Reichsverfassung gebildet, aber nur als vorläufig bestehend anzusehen. 
Nach Art. 165 sollen für Gebiete einheitlicher wirtschaftlicher Ver- 
hältnisse Wirtschaftsräte mit Beteiligung der Arbeiter unter einem 
Reichswirtschaftsrate gebildet werden, die von den alten Landes- 
grenzen absehend den Einheitstaat des Reiches umfassen ; für diese 
Wirtschaftsgebiete sollen dann auch die Verkehrsbeiräte gebildet 
werden. Da nun aber die rein wirtschaftliche Aufteilung noch aus- 
steht, in absehbarer Zeit in dem bestehenden Bundesstaate auch 
nicht erfolgen wird, so lehnen sich die nun gebildeten Bezirke der 
„Landeseisenbahnräte“* an die Grenzen der Länder und Direktionen 
an, diese in Gruppen zusammenfassend, wobei die wirtschaftliche 
Einheitlichkeit innerhalb jedes Bezirkes nun nur eine zufällige Rolle 
spielt. 

Der Verfasser des Aufsatzes erörtert nun die so entstandene 
Lage, ihre Mängel, aber auch ihre Unvermeidlichkeit und die Mög- 
lichkeiten der Verbesserung. Für die weitere Arbeit an der Auf- 
teilung des Reiches in Bezirke nach wesentlich wirtschaftlicher 
Gleichheit wird ein Vorschlag mit 11 Bezirken: Овіргепізеп, Schlesien, 
Ostsee, Brandenburg, Mitteldeutschland, Hamburg, Niedersachsen, 
Rheinland-Westfalen, Rhein-Main-Gau, Baden-Württemberg und 
Bayern aufgestellt, der dem gesteckten Ziele zwar näher kommt, 
ersichtlich aber noch nicht frei von Beeinflussung durch die Grenzen 
der Länder ist. Vor der Hand liegt aber die Durchführung des 
Art. 165 noch in weiten Felde, da dafür die Entscheidung über 
die Frage „Bundes- oder Einheit-Staat“ Vorbedingung ist. So wird 
denn die vorgenommene Bildung von 13 „Landeseisenbahnräten“ 
als vorläufige für absehbare Zeit Bestand haben. 


Die Prefsluft-Werkzeuge, іһге Anwendung und ihr Nutzen. Von 
E. С. Kroening. Zweite verbesserte Auflage. Б. Oldenbourg, 
München-Berlin, 1922. Preis 150 M. 


Schon äufserlich liefert der Umfang des Buches mit. 283 Seiten 


den Beweis für die Bedeutung, die die mit Preisluft betriebenen ` 
Werkzeuge erlangt haben, noch klarer geht das aus dem Inhalte 
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= hervor, der nach wissenschaftlichen Abschnitten über Geschichte, 
Erzeugung, Speicherung, Behandelung und Leistung der Prefsluft 
ihre Verwendung auf 22 Gebieten aus den verschiedensten Zweigen 
der "Technik behandelt; zum Schlusse wird die Prefsluft in ihrer 
Verbindung mit der Elektrizität vorgeführt. 

Unter die Kraftbetriebe mit Prefsluft dürften 
Auflagen die Preisluft-Stellwerke der Eisenbahnen aufzunehmen 
sein. In der vorliegenden überwiegt das nicht immer klare genetzte 
Lichtbild zu Ungunsten der Zeichnung bei deren seltener Verwendung 
der Malsstab mehrfach zu klein gewählt ist. 

Aber auch in der vorliegenden Gestaltung bildet das gründliche 
und umfassende Werk ein überaus wertvolles Hülfsmittel für den 
in der Ausbildung wie für den im Betriebe stehenden Techniker 


In weiteren 


Die Darstellung des modernen Eisenbahnwesens, insbesondere 
der Lokomotive, als Lehrmittel für Hochschule. Schule und Volks- 
aufklärung von Dr. W. Straufs. Stuttgart, Franckhs Technischer 
Verlag, Dieck und Co. Preis im August 1922 375 A. 

Das sehr reich mit teilweise farbigen Abbildungen ausgestattete 
Werk bietet ein umfassendes und überraschendes Bild von der 
Bedeutung, die die, vielfach betriebfähige, Nachbildung aller Teile 
der Eisenbahnen, wie Strecke mit Zubehör, Bahnhöfe mit Sicherungen. 
Bauwerke, Signale, Lokomotiven, Wagen, in kleinem Malsstabe für 
die Anfklärung nicht blos der Fachleute, sondern aller Kreise unserer 
(Gesellschaft bereitserreichthaben. Die Wirkung ist um so schlagender. 
als in den geschickt abgefalsten Text auch viele wichtige geschicht- 
liche und wirtschaftliche Betrachtungen eingeflochten sind. Der 
Ernst, mit dem dieser, oft nur als Spielerei betrachtete, Gegenstand 
hier erfafst ist, leuchtet namentlich aus dem Umstande hervor. 

dafs viele in Sammelungen oder gar im Handel vorhandene fehler- 
hafte und widersinnige Nachbildungen in Bild und Wort gebührend 
verurteilt, und in Gegensatz zu guten gestellt werden. Besonders 
weitgehende Beachtung findet die Lokomotive, von der betriebfähige 
Nachbildungen alter bis neuester Bauarten in grofser Zahl sehr klar 
und erschöpfend dargestellt sind. Die Erörterungen erstrecken sich 
auch auf die Zwergbahnen *), die im englischen Grofsgrundbesitze mit 
meist 351 mm Spur betrieben werden. 

Das eigenartige, schöne Buch dient gleichermalsen der Unter- 
haltung wie Belehrung aller Alter und Kreise, seine eifrige Benutzung 
wird dringend empfohlen. 


| 


*) Organ 1909, 8. 408. 
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Organ für die Fortschritte des Eise as Eisenbahnwesens. | 1922, тағ. 48. 


$ 
= ——— 
| д 


Abb. 1. und 2. Bekohlanlage. 


Abb. 1. Querschnitt. Maßstab 1:125. 
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Westinghouse-Bremsen-Gesellschaft m. b. H. 
HANNOVER, Goetheplatz. 


Bremseinrichtungen für Vollbahnen, Klein- und Straßen- 
bahnen, Luftpumpen, Zugheizeinrichtungen, Signal- und 
Weichenstellvorrichtungen, Luftdruck-Stellvorrichtungen 
fürSelbstentlader, geräuschlose Schnellauf-Kettentriebe. 


Die Westinghouse-Bremsen haben infolge ihrer Wirksamkeit, Zuverlässigkeit und 
guten Ausführung eine beispiellose Verbreitung gefunden. Bisher sind etwa 
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Die Russische E-Heifsdampf-Güter-Lokomotive und ihre Erprobung. 


Dr.. Jng. F. Meineke. 
Hierzu Zeichnungen Abb. 1 bis 25 auf den Tafeln 51 bis 54. 


Zum Wiederaufbaue des russischen Eisenbahnwesens be- 
stellte der Bevollmächtigte des Rates der Volkskommissare, 
Professor G. Lomonossoff, bei einer schwedischen und neun- 
zehn deutschen Bauanstalten eine grolse Zahl E-Heifsdampf- 
Lokomotiven. 


Die Bauart wurde 1912 von der russischen Lokomotiv- 
bauanstalt Hartmann in Lugansk entworfen und für die 
Wladikawkasbahn geliefert. Sie ergab die gleiche Schlepp- 
leistung, wie die damals stärkste russische Güterlokomotive, 
die C+ C-Mallet-Lokomotive der Moskau-Kasanbahn, und 
wurde nach eingehender Erprobung und kleinen Abänderungen 
von der russischen Staatsbahn übernommen (Textabb. 1 und 2). 


Ihre Hauptabmessungen sind: 


Durchmesser der Zilinder 4. 650 mm 
Kolbenhub h. . . 700 » 
Durchmesser der Triebräder р. 1320 > 
Dampfüberdruck р . 12 at 
Rostfläche К. 4,46 qm 
Heizfläche der Feuerbüchse 17,50 > 
» » Rohre 171,31 > 
» des Kessels . 188,81 > 
> des Überhitzers 47,69 > 
> ganze H 236,5 > 
Leergewicht ; š 72,0t 
Dienstgewicht G = Reibgewicht 6: 80,5 > 
Tender: Vorrat an Wasser 23,0 > 
» » » Kohlen 5,0» 
> Leergewicht 23,5 > 
> Dienstgewicht . А 51,5» 
Zugkraft Z = 0,75 .р. (a=. h: D = ‚ 20165 kg 
Verhältnis: H: В = =. š ы. ae. s 53 
> H:G=H: 2,94 qmjt 
» л 74 85,3 kg/qm 
> 2:6=2:G = 250,1 kg/t. 


Der Kessel hat sehr grofse Rostfläche, um für jede Art 
Heizstoff geeignet zu sein; deshalb steht der Hinterkessel frei 
über den Rädern. Die dadurch bedingte Lage der Kesselmitte 
3100 mm über Schienenoberkante führt bei der Weite der 
russischen Umgrenzung zu keinen Schwierigkeiten. Die. Feuer- 
büchse ist aus Kupfer, die Stehbolzen sind aus Eisen von 
mindestens 30°/, Dehnung. Im Stehkessel nach Belpaire 
sind im vordern Teile vier Schräganker zur Versteifung der 
ebenen Wände der Vorderwand bemerkenswert. Von der Aus- 
rüstung sind zu nennen: Überhitzer von Schmidt ohne Über- 
hitzerklappen, verstellbares Blasrohr und Kipprost. An der 
Rückwand des Stehkessels sitzen zwei Strahlpumpen von Fried- 
mann mit Düsenspareinsatz und Nickelsitz. Die Gegendampf- 
bremse von Le Chatelier und Vorwärmleitung für die Zilinder 
sind vorhanden. Eine kleine Dampfpfeife dient für den Gebrauch 
auf Bahnhöfen, eine grofse Dreiklangpfeife für die Strecke. 


Der Rahmen besteht aus zwei 32 mm starken Wangen, 
die durch Gufsstücke aus Flufseisen gegen einander versteift 
sind. Die reichliche Verwendung von Flulseisenguls erklärt sich 
daraus, dafs alle russischen Lokomotivbauanstalten eigene Stahl- 
giefsereien besitzen. Dadurch entfallen die Kosten und Ver- 
zögerungen des Bezuges von aulsen, die besonders bei Ausschuls 
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sehr hoch werden, die der Bearbeitung und der Ausbesserung 
werden wegen Wegfallens der Lockerung von Nieten geringer. 
Deshalb ist es in Rulsland vorteilhaft, die Versteifungen der 
Rahmen aus Flufseisengufs herzustellen. 

Die zweite und fünfte Kuppelachse haben beiderseits 
26 mm Seitenverschiebung. Die unter den Achsen hängenden 
Tragfedern der drei ersten und zwei letzten Achsen sind durch 
Längshebel verbunden. 

Die Westinghouse-Bremse wirkt mit zwei Zilindern 
einseitig auf alle Räder. 

Triebwerk und Steuerung zeigen im Allgemeinen 
nichts Besonderes. Die Schieber mit zwei 33 mm breiten Ringen 
wurden beibehalten, weil sie in jedem Eisenbahnwerke leicht 
hergestellt werden können, was bei schmalen Ringen nicht zu- 
trifft, mit Ersatzlagern ist nicht zu rechnen. Ein Luftsauge- 
ventil ist an die Heifsdampf kammer des Überhitzers angeschlossen. 
Zur Schmierung dient eine Schmierpumpe von Friedmann 
mit sechs Auslässen. Die Kuppelstangen haben geschlossene 
runde Lagerschalen. 

Das Führerhaus ist geräumig, es wird durch ein Tender- 
haus ergänzt. Das hoch liegende Trittblech ohne Stufen ist 
mit Geländer versehen und sehr bequem. Die Witterung und 


die Verhältnisse des Betriebes erfordern so weitgehende Rück- 
' sicht auf die Erleichterung des Dienstes. 


| 
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Das Fehlen eines Vorwärmers für das Speisewasser könnte 
als Rückständigkeit gedeutet werden. Diejetzigen sehr schwierigen 
Verhältnisse des Betriebes und das Fehlen aller Ersatzteile liefsen 
jedoch die Einführung jeder, auch der kleinsten, Neuerung als 
untunlich erscheinen. 

Bei der Bestellung wird besonderer Wert auf scharfes Ein- 
halten aller Malse gelegt, damit alle von verschiedenen Bau- 
anstalten gelieferten vertauschbar bleiben, man also die Loko- 
motiven unabhängig von der Bezugquelle der Teile ungehindert 
zusammenbauen, ergänzen und ausbessern kann. 

Vertraglich haben die Lokomotiven zu befördern: 
auf malsgebenden Steigungen von 

5°/ о — 1950 t Wagengewicht 
8 > —1320t 
10 > -— 1080 t 
Am 29. X. 1921 wurde eine von Henschelund Sohn in 


> 


> 


' Kassel gelieferte Lokomotive auf der Strecke Petersburg—Moskau 
| geprobt, sie beförderte 1520 t mit 15 km/st Geschwindigkeit 


auf 6 0/ o Steigung und verbrauchte dabei 9, 5 kg/PSst an Dampf 
auf den Radumfang bezogen. 

Im Vergleiche mit dem »Palsbuche« der Lokomotive wurden 
10°/, Ersparnis erzielt. 

Der Ausdruck »Pafsbuch« ist daraus entstanden, dafs in 
Rufsland mit jeder Lokomotive planmälsige Versuche angestellt 
und deren Ergebnisse in den Pafsbüchern verzeichnet werden. 
Die Benennung ist treffend, weil das Palsbuch alle wichtigen 
Eigenschaften klar stellt. Diese planmälsigen Versuche wurden 
von Professor Lomonossoff 1907 in Rulsland begonnen; sie 
zerfallen in zwei Reihen. In der ersten wird die Zugkraft, 
der Dampfverbrauch, der Eigenwiderstand und der Massenaus- 
gleich festgestellt, also die Lokomotive selbst untersucht. In 
der zweiten Reihe wird daraus die Nutzanwendung gezogen, 
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indem auf Grund der ersten Reihe für eine bestimmte Strecke 
die Füllung, Regleröffnung und Geschwindigkeit für jeden Ab- 
schnitt so vorgeschrieben werden, dafs ein bestimmtes Wagen- 
gewicht innerhalb einer festgesetzten Zeit mit dem geringsten 
Verbrauche an Heizstoff befördert wird Nur unter dieser 
Voraussetzung sind zwei Gattungen einwandfrei zu vergleichen, 
weil alle Zufälligkeiten, die von der Geschicklichkeit des Führers 
abhängen, ausgeschaltet werden. 

Die Palsbücher enthalten die Ergebnisse der ersten Reihe 
der Versuche, bei der zu messen sind: die Zugkraft am Zug- 
haken und in den Zilindern in Abhängigkeit von der Regler- 
öffnung, Füllung und Geschwindigkeit; Dampfverbrauch; Dampf- 
feuchtigkeit; Verbrauch und Verluste an Heizstoffen; Wärme 
und Zusammensetzung der Rauchgase ; Verluste durch Strahlung. 


Zu den Versuchen werden nur Lokomotiven mittlerer Güte 
mit rund 1 Monat Laufzeit nach der Hauptuntersuchung zu- 
gelassen, da die Ergebnisse stark von dem Zustande der Loko- 
motive abhängen. Ferner werden Kessel und Tender geeicht, 
letzterer mit Mefsstellen an allen vier Ecken, die Steuerung 
wird genau richtig eingestellt, der Zifferstreifen am Steuerblocke 
richtig eingeteilt, und die Stellung des Reglerhebels am Bügel 
für volle 10 und 5°/, Regleröffnung bezeichnet. Der Druck- 
messer am Kessel wird nachgeprüft und die Sicherheitventile 
auf 0,5 at über den zulässigen Kesseldruck eingestellt, um Ver- 
luste an Dampf durch Abblasen der Ventile zu vermeiden. 
Ferner müssen die Verluste an Dampf und Wasser durch den 
Bläser, den Zerstäuber der Naftafeuerung, die Bremse und die 
Strahlpumpe festgestellt werden. Dies geschieht bei den zwei 


Abb. 1. 


ersten Vorrichtungen dadurch, dafs ihnen der nötige Dampf 
aus einer andern Lokomotive zugeführt wird; deren Verbrauch 
an Dampf wird bei Vermeidung von Speisungen durch den 
Verbrauch an Wasser im eingeteilten Kessel gemessen. Die 
Verluste durch Dampflässigkeit der Schieber und Kolben werden 
ebenfalls bestimmt. Der Durchmesser der Triebräder und die 
schädlichen Räume vor und hinter den Kolben werden ge- 
messen. Ferner werden die Gegengewichte nachgeprüft, indem 
von ihnen und den Kurbeln Gipsabgüsse genommen werden 
und daraus das wahre Gewicht berechnet wird. Die Gewichte 
und Schwerpunkte der Kuppelstangen sind durch Wägungen 
leicht bestimmbar, dagegen wird der Anteil der Triebstange 
an den hin und her gehenden Massen durch Bestimmung 
ihres Trägheithalbmessers: mittels Pendelversuches ermittelt. 
Zu dem Zwecke wird die Triebstange mit dem Kreuzkopfe 
auf eine Schneide gehängt und ihre Schwingungsdauer t 
gemessen, dann findet man ihren Trägheithalbmesser 1 aus 
l=g.t?:7%. 
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Aulserdem werden die folgenden Melsvorrichtungen an- 
gebracht: an jedem Zilinder ein Schaulinienzeichner von 
Crosby oder Meihak, der mit beiden Zilinderenden, dem 
Schieberkasten oder der Luft verbunden werden kann. Jeder 
Zeichner wird von einem Beobachter bedient, der in einem auf 
dem Trittbleche zwischen Kessel und Geländer errichteten 
Häuschen sitzt. Der rechte Beobachter bedient auch den Wärme- 
messer nach Carpenter zur Bestimmung der Feuchtigkeit des 
Dampfes. Ein Geschwindigkeitmesser nach Haufshälter mit 
3 sek Melszeit wird aufgestellt, soweit er nicht schon vorhanden 
ist. Zum Messen der Wärmestufen in der Feuerbüchse, der 
Rauchkammer und dem Schieberkasten werden Wärmezellen mit 
Drahtleitungen zum Melswagen eingebaut. Zur Verständigung 
zwischen diesem und der Lokomotive dienen Fernsprecher und 
elektrische Klingeln. 

Zwei Melswagen, ein dreiachsiger der Taschkent-Bahn für 
kleine, und ein vierachsiger der Nikolai-Bahn für grolse Ge- 
schwindigkeit, stehen zur Verfügung. Jeder ist zur Messung 
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der Zugkraft mit einer Mefsdose ausgerüstet, deren Belastung 
an zwei Druckmessern abgelesen wird. Diese sind mit den 
zwei Geschwindigkeitmessern nach Haulshälter und дег 
Deuta-Werke auf einem Tische angebracht. Der Melstisch 
enthält ferner eine Schreibvorrichtung, die auf einem Papier- 
streifen, dessen Vorschub den zurückgelegten Weg milst, sechs 
Linien aufzeichnet; die erste und zweite geben die Nullinie 
und die Zugkraft, die übrigen sind gerade mit Zacken, die 
dritte nach je 0,2 Werst, die vierte nach je 10 sek, die fünfte 
bei Betätigung durch den Beobachter mittels Gummiballen und 
Leitung beim Durchfahren jeder Werst und jedes Bahnhofes, 
die sechste ebenso auf Signal von der Lokomotive beim Ändern 


der Lage des Reglers und der Steuerung. Im Mefswagen be- 
finden sich ferner die elektrischen Mefsvorrichtungen für die 
Wärmestufen der Feuerbüchse, Rauchkammer und des Schieber- 
kasten und Vorrichtungen nach Orsat zur Untersuchung der 
Rauchgase. 

Das unmittelbare Ziel der Versuchfahrten ist die Auf- 
stellung der Schaulinie der Zugkraft in Abhängigkeit von der 
Geschwindigkeit für verschiedene Regleröffnungen. Gemessen 
wird die Zugkraft in den Zilindern und am Zughaken. Da 
der Leerwiderstand der Lokomotive durch besondere Ablauf- 
versuche bestimmt war, kann hieraus und aus dem mechanischen 
Wirkgrad der Maschine die Zugkraft am Radumfange berechnet 


Abb. 2. 


werden. Zu möglichster Ausschaltung von;Mefsfehlern werden 
die Versuche ıstets mit gleichen Zügen auf derselben Strecke 
vorgenommen; dies erleichtert auch die Bestimmung der Zug- 
gewichte so, dals die gewünschte Geschwindigkeit ziemlich genau 
erreicht wird. 

Die Stellen des Anfahrens und des Schliefsens des Reglers 
sind stets dieselben. Die Strecken sind so gewählt, dals die 
Dauer der Versuche mindestens 40 min beträgt. Bei Unter- 
brechungen der Steigungen in Bahnhöfen wird die Tenderbremse 
so weit angezogen, dals die Geschwindigkeit unverändert bleibt. 
Da meist mit Nafta gefeuert wird, ist die Messung des Heiz- 
stoffes nicht schwierig. Bei Kohlenfeuerung muls zur Bestimmung 
des Verbrauches die Versuchsdauer mindestens 3 st betragen. 
Sofort nach dem Anfahren werden Regler und Steuerung in 
die für den Versuch vorgeschriebene Stellung gebracht. Der 
Versuch ist ungültig: | 

. wenn Veränderungen іп der Lage der Steuerung oder des 
Reglers vorkommen ; 


| Stab sehr vollkommen, 
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wenn der Kesseldruck während mehr, als 5°), der Dauer 
um mehr, als 3 at unter den regelmälsigen fällt; 

wenn die Geschwindigkeit, aulser beim Anfahren, irgend 
mehr, als 20°/, von der mittlern abweicht; 

wenn die Aufzeichnungen der Zugkraft und des Verbrauches 
an Dampf unzuverlässig sind.. 

Sofort nach Beendigung des Versuches müssen alle Be- 
obachtungen im Vordrucke eingetragen werden, vorher darf 
kein neuer Versuch unternommen werden. Im Büro werden 
dann die Ergebnisse bearbeitet und zusammengestellt. Da sich 
meist mehrere Lokomotiven gleichzeitig in verschiedenen Ab- 
schnitten der Versuche befinden, ist ein grolser Stab von Be- 
obachtern erforderlich, der sich bis auf 30 Mann belief. Aulser 
Ingeniören fast aller russischen Bahnen fanden auch viele 
Studierende Verwendung. Ehe sie als Beobachter zugelassen 
werden, müssen sie nach einer Lehrzeit eine Prüfung ablegen. 
Dank guter Ausbildung und straffer Führung arbeitete dieser 
Nur so war es möglich, die grolse 
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Zahl von Lokomotiven zu untersuchen, allein 1913 umfalste 
sie zehn verschiedene Bauarten. Zu beachten ist, dals zu 
40 bis 50 Fahrten der ersten noch die der zweiten Reihe 
treten. 

Die Bearbeitung aller Beobachtungen wird in den Pals- 
büchern zusammengestellt, die folgende Angaben enthalten: 

Zeichnung und Hauptmalse; Übersicht der Steuerung ; be- 
zeichnende Dampfdruck-Schaulinien; Schaulinien der Zugkraft 
in den Zilindern und am Radumfange für verschiedene Füllungen 
und Regleröffnungen und der Zugkraft am Zughaken für wage- 
rechte Bahn ; Verbrauch an Dampf durch einen Kolbenhub bei 
verschiedenen Geschwindigkeiten, Füllungen und Regleröffnungen; 


Verbrauch an Dampf für die Leistung am Kolben und am Rad- | 
Betrieb sofort erfolgte, haben sich die aufgewendeten Mittel 


umfange bei verschiedenen Geschwindigkeiten, Füllungen und 


Regleröffnungen ; Schaubild für die Abhängigkeit des Verbrauches ` 


Schmieren der Spurkrängze zur Schonung und Erhaltung von Rad und Schiene. 
G. Maile, Regierungsbaurat in Stuttgart. 


Die »Technischen Vereinbarungen«e empfehlen zwecks 
Minderung des Verschleilses des äulsern Stranges in Gleis- 
bogen, und der Räder, die in Betracht kommenden Spurkränze 
zu schmieren; die Bemühungen, geeignete Einrichtungen zu 
schaffen, weichen sehr weit zurück, 

Bei den österreichischen Staatsbahnen war schon 1871 
eine Einrichtung in Gebrauch, bei der aus einem Schmiergefäls 
mit Saugdocht Öl auf den Spurkranz tropfte, und durch eine 
federnd angedrückte Bürste bei der Drehung des Rades auf 
dem Spurkranze verteilt wurde. 

1873 erhielt die Kaiserin Elisabeth-Bahn ein Patent auf 
eine Vorrichtung, bestehend aus einer gegen die Hohlkehle des 
Rades geneigten Blechhülse, in die ein passendes Stück Hammel- 
talg eingelegt wurde, das sich unter dem Einflusse seines 
Gewichtes an den Spurkranz legte. Obgleich nach der Jahres- 
zeit drei Arten von Einsätzen verwendet wurden, die durch 
Zusatz von Harz verschiedene Härte erhielten, war der Verbrauch 


sehr grols, immerhin der Erfolg, nämlich doppelte Laufzeit der ` 


Räder und wesentliche Schonung der Schienen, derart, dafs 
auch andere Verwaltungen diese Art in Gebrauch nahmen. 

Ähnlich wurde der Abnutzung der Spurkränze auf der 
oberhessischen Bahn 1877 entgegen getreten, an Stelle des Talg- 
einsatzes trat jedoch ein Rohr aus Zinkblech mit Filzeinlage, 
die durch eingegossenes Öl feucht erhalten wurde. 
Wochen wurde der Filz erneuert, bei nasser Witterung wurden 
die Schmierrohre abgenommen. Auch diese Vorrichtung ergab 
wesentlich längere Dauer der Radreifen, die Gleisbogen wurden 
leicht und ohne Kreischen durchlaufen, 

Eine andere Vorrichtung hat insofern Bedeutung, als bei 
ihr die Wirkung nur in Gleisbogen, nicht in der Geraden, ein- 
treten sollte: Das Öl befindet sich in einem am Boden durch 
ein Ventil abgeschlossenen Севе Das Ventil öffnet nach 
abwärts und wird durch eine bogenförmig über den Gefälsdeckel 
greifende Feder geschlossen gehalten. Ein auf der Feder 
sitzendes Gewicht ist so bemessen, dafs sie das Ventil im Ruhe 
zustand eben schlielst, durch die beim Einfahren in einen 
Bogen entstehenden Stöfse dieses jeweils öffnet und Öl durch 
ein Geleukrohr auf den Spurkranz tropfen lälst. 


Alle zwei | 


von der Erzeugung des Dampfes; Schaubild für die Abhängigkeit 
der Anstrengung der Heizfläche von der der Rostfläche - Schau- 
bild für den Wirkgrad des Kessels in Abhängigkeit von der 
Anstrengnng des Rostes; Schaubild für den Widerstand der 
Lokomotive als Fahrzeug bei geöffnetem und bei geschlossenem 
Regler; Schaubild für die senkrechten freien Massenkräfte für 
verschiedene Geschwindigkeiten. 

Es gibt wohl kaum eine zweite Sammelung auf einheitlicher 
Grundlage gewonnener Versuchsergebnisse, wie sie die »Paßs- 
bücher« des Professors Lomonossoff darstellen, auch mufs 
die verständnisvolle Unterstützung des russischen Staates durch 
Bewilligung der Geldmittel anerkannt werden. Da durch die 
zweite Versuchreihe eine Nachprüfung und Verwertung für den 


gut bezahlt gemacht. 


' des Stillstandes des Fahrzeuges, daher hoher Verbrauch an 


Fett, Verschmutzen der Laufflächen, daher Schleudern der Räder. 

Als Notbehelf ist es anzusehen, wenn zur Verminderung 
der Abnutzung des Spurkranzes ein Wasserstrahl in die Hohl- 
kehle gespritzt wird. Auch diese Art der Schmierung ist schon 
alt. Das Patent von 1880 schützt den Gedanken, dafs in die 
Rohrleitungen, die Wasser aus dem Tender an die Räder führen, 
Ventile eingebaut sind, die durch die Winkelstellung von 
Lokomotive und Tender im Gleisbogen wechselseitig betätigt 
werden, und so nach Bedarf die Spurkränze der rechten oder 
linken Lokomotivseite benetzen. 

Die Radreifenspritze ist bis jetzt wohl die meist verwendete 
Schmiervorrichtung, obgleich die Notwendigkeit, sie für jeden 


_ Gleisbogen bedienen zu müssen, sehr lästig ist. 


Aus den letzten Jahren ist nur eine neue Vorrichtung einer 
aufserdeutschen Bahn bekannt geworden. Über jedem zu 
schmierenden Rade ist ein Ölbehälter aufgehängt, aus dem von 
einer am Spurkranze laufenden Scheibe wie bei Ringschmier- 
lagern Öl in eine über dem Spurkranze mündende Röhre 
gefördert wird. Das abtropfende Öl, dessen Menge durch eine 
Drosselschraube geregelt wird, wird durch die Triebscheibe 
auf dem Spurkranze verteilt. Auch diese Vorrichtung erfordert 
dauernde Wartung, Verschmutzung der Rohrmündung hat Ver- 
sagen zur Folge, mit der Aufsenwärme wechselt auch die 
Flüssigkeit des Öles/ daher ist häufiges Nachregeln nötig, es 
wird unnütz Öl vom Spurkranze abgeschleudert. Immerhin sind 
die Erfolge der Schmierung als sehr gut zu bezeichnen, da 
die Dauer der Radreifen auf das Dreifache gestiegen, die 
Abnutzung an den Schienen auf 20 bis 25 °/, zurückgegangen ist. 

Dem durch den »Boschöler« bekannten Werke Robert 
Bosch in Stuttgart wurde nun kürzlich eine selbsttätige Vorrichtung 
durch Patent geschützt, die sich in einjährigem Probebetriebe in 


_ jeder Hinsicht bewährt hat(Textabb. 1). Es handelt sich um eine am 


Obgleich alle diese und andere ähnliche Einrichtungen 


bei richtiger Einstellung hinsichtlich der Abnutzung von Rad 


und Schiene gleich günstige Ergebnisse hatten, sind sie doch ` 


im Laufe der Jahre nicht weiter entwickelt worden, weil man 
die Abnutzung lieber in Kauf nahm, als die Mängel, die den 
Einrichtungen anhafteten und die, sollte nicht die beabsichtigte 
Wirkung ausbleiben, eine peinliche, im Betriebe nicht jederzeit 
durchführbare Wartung und Überwachung erforderten, nämlich 
häufiger Ersatz der Schmierpolster, Versagen der Ölzufuhr 
infolge Verharzens und Verstaubens der Ausflulsstellen, ungleich- 
mälsige Aufgabe des Schmiermittels, Schmieren auch während 


Abb. 1. 


Spurkranze laufende Rolle, die um einen Bolzen schwingend, von 
zwei Schrauben an jedem Untergestell so befestigt werden kann, 
dafs die Rolle nach dem Abdrehen des Rades dem verkleinerten 
Durchmesser nachgerückt wird, Durch eine Feder wird die 
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Rolle, von Stöfsen unbeeinflufst, stets fast an den Spurkranz 
gelegt und auch bei seitlich verschiebbaren Achsen in richtiger 
Lage gehalten. 

Die Rolle ist hohl, ihr Umfang besteht aus Lederringen, 
Die gemeinsame Schmierung oder ein besonderer Öler ist durch 
eine Leitung an den Lagerbock der Rolle angeschlossen, von 


Rädern keine mefsbare Abnutzung, gegen 2 mm an den nicht- 
geschmierten Rädern einer gleichen Lokomotive in demselben 
Dienste. Schleudern der Räder oder andere nachteilige Folgen 


‚ traten nicht ein, das Ächzen beim Durchfahren von Bogen hatte 


` sich verloren. 


wo Öl durch die durchbohrte Rollenachse auf den ішпегі Umfang > 
gefördert wird. Bei der grofsen Drehzahl der Rolle tritt das Öl ` 


infolge Schleuderwirkung in das Lederpolster und auf dessen Ober- 
fläche und wird hier gleichmälsig auf dem Spurkranze verteilt. 
Im Probebetrieb hat die Vorrichtung an einer Lokomotive bisher 


60000 km durchlaufen und ohne Wartung und Instandhaltung ge- ` 
bedecken sich die Flanken der Schienenköpfe mit einer Ölschicht, 


wirkt. Nur das einfach auswechselbare Lederpolster zeigt etwas 


Abnutzung, die dessen Dauer auf etwa 150000 km verspricht. 
` Gute kommt. 


Der Ölverbrauch ist in beliebigen Grenzen einstellbar ; 
er betrug während des Versuches für ein Rollenpaar 0,5 g/km. 
Dabei war der Spurkranz dauernd mit einer reichlichen Öl- 
schicht überzogen und nahm den Glanz geglätteten Stahles an. 
Da die Zweckmäfsigkeit der Schmierung der Spurkränze aufser 
Frage steht, wurde für den Versuch bei der Auswahl des Fahr- 
zeuges und der befahrenen Bahnstrecke keine Rücksicht auf 
den Sonderzweck genommen; trotzdem ergaben Messungen an 
den Spurkränzen nach 25 000 km Wegstrecke an den geschmierten 


In Anbetracht der hohen Preise der Stoffe und Löhne, 
der erheblichen Verlängerung der Laufzeit der Fahrzeuge und 
Dauer der Schienen in bogenreichen Strecken und Weichen 
erscheint es geboten, der Schmierung der Spurkränze grölste 
Aufmerksamkeit zu schenken. Dabei würde durch die Ver- 
minderung des Widerstandes in Bogen eine nicht unwesentliche 
Ersparnis an Zugkraft erzielt, denn bei regelmälsiger Schmierung 


die auch den nicht geschmierten Rädern des ganzen Zuges zu 


Besonders für Stralsenbahnfahrzeuge auf Rillenschienen, 
wo ашбег der beiderseitigen, sehr erheblichen Abnutzung von 


_Spurkranz und Rille in den hier vorkommenden besonders scharfen 


Bogen auch das äAulserst lästige Kreischen eine Rolle spielt, 
und wo seither durch Abpinseln der Schienenköpfe mit Grafit- 
wasser oder in anderer unzureichender Weise Abhülfe gesucht 
wurde, hat eine gut durchgebildete selbsttätige Schmierung der 
Spurkränze gröfste Wichtigkeit. 


Schienenbefestigung auf Mauerwerk*). 
E. Helmke, Eisenbahn-Oberingenieur in Oldenburg. 


Infolge der grofsen Geldentwertung sind die Kosten für 
die Beschaffung der Oberbaustoffe und für die Bahnunterhaltung 
ganz aulserordentlich gestiegen. Es mois deshalb mit allen 
Mitteln dahin gestrebt werden, dafs diese Ausgaben vermindert, 
alle Altstoffe restlos ausgenutzt und solche Anlagen geschaffen 
werden, die wenig Unterhaltung erfordern und eine lange 
Lebensdauer gewährleisten. 

Ein schwacher Bauteil der Eisenbahnanlagen ist die Schienen- 
befestigung auf Gleisgruben, in Lokomotivschuppen, Wagenhallen, 
Wagenwäschen, Drehscheiben und anderen Anlagen. Bisher 
wurde die Befestigung der Schienen mit in Werk- bzw. Kunst- 
stein oder Mauerwerk verbleiten oder mit Zement vergossenen 
Steinschrauben an Ort und Stelle vorgenommen. Die Stein- 
schrauben werden in den meisten Fällen von ortseingesessenen 
Schmieden hergestellt, sie haben verschiedene Abmessungen und 
nur kleine Muttern. Das Auswechseln verrosteter oder ver- 
schlissener Steinschrauben erfordert hohe Kosten, sehr oft werden 
hierbei die Steinwürfel zerschlagen oder das Mauerwerk beschädigt. 

Um diesen Mängeln zu begegnen, sind neuerdings mehrfach 
besondere Schienenunterlagen aus Gufs- oder Schmiedeeisen іп 
Vorschlag gebracht, die bei Verwendung der üblichen Befestigungs- 
mittel entweder unmittelbar in das Mauerwerk oder in besondere, 


erst nach dem Erhärten zu versetzenden Auflagersteine einzu- | 
betonieren sind. Die bekannt gewordenen Vorschläge erfordern ` 


aber recht verwickelte Gulsstücke und dementsprechend hohe 
Kosten für Anschaffung und Erneuerung. 
Nachstehend soll daher auf eine in den Textabb. 1 bis 3 


dargestellte einfache und billige Schienenbefestigung auf Mauer- 


werk hingewiesen werden, die den Vorzug hat, dafs zu ihr alte, 


sonst unbrauchbare Eisenschwellen verwendet werden können. | 


Aus solchen Schwellen und aus den ebenfalls beim Walzen 
neuer Schwellen entfallenden Abfallenden werden etwa 330 mm 
lange Stücke herausgeschnitten, gelocht und durch Pressen mit 
zwei Querrippen versehen. Die senkrechten Schenkelteile werden 
nach dem Pressen etwas einwärts gebogen oder in anderer Weise 
so vorbereitet, dafs sie einen guten Halt in der Betonmasse 
finden. Die Hohlräume für den Kopf der Hakenschrauben 
werden durch Auskratzen der noch nicht erhärteten Betonmasse 
hergestellt. 


*) D. R. G. M. 


Zur Befestigung der Schienen sind zwei wendbare Keil- 
klemmplatten und zwei gewöhnliche Hakenschrauben erforderlich. 
Die Keilklemmplatten haben zwei Breiten, so daís die Schienen 
Nr. 6, 7, 8, 9 und 15 verwendet werden können. Ferner ist es 
möglich, kleinere Richtungsfeller der Gleislage durch Wenden 
oder geringes Schrägstelleun der Klemmplatten auszugleichen. 


Abb. 1 bis 3. 


Zur Verminderung des Verschleilses und Erzielung einer sanften 
Fahrt ist zwischen Schwelle und Schiene eine elastische Zwischen- 
lage aus Pappelholz oder ähnlich geartetem Stoffe zu verlegen. 
Die Schiene wird durch die zweckmälsigen Klemmplatten an 


‚ beiden Fufskanten fest eingespannt, jede Bewegung ist aus- 
‚| geschlossen. 
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Bei einer Würfelgröfse von 33.33.25 cm bleibt als lichter 


sechs Wochen versandt, 


‚sofort versetzt und das Gleis verlegt 


Raum für die Gleisgruben bei Verwendung von Schienen. Nr. 6 und werden. 


7 = 1,163 m, bei Schienen Nr. 8, 9 und 15 = 1,177 m. Die 


Alle Teile entsprechen dem im 1 Direktionsbezirk Oldenburg 


Schwellenstücke werden bei der Herstellung der Betonwürfel in den ' verwendeten Oberbau mit Schienen Nr. 6 und D,. die die 


Beton eingebettet, die fertigen Betonsteine können nach fünf bis ` 


August Thyfsen-Hütte in Hamborn herstellt. 


Überdruck-Luftheizung mit Luftumwälzung. 
H. Kraus, Beratender Ingenieur, München. 
In neuester Zeit wird die Beheizung von grolsen, hohen | unter der Decke ойсо еа anzuordnen, wie in эринен 
` schon üblich ist. 
da man erkannt hat, dals wegen des Unterschiedes der Gewichte | 


Räumen fast ausschlielslich durch Druck-Dampfluftheizung bewirkt, 


der äulsern kalten und der innern warmen Luftsäule, und wegen 
des Windanfalles ein innerer Überdruck nötig ist, der nicht 
durch örtliche Heizkörper erreicht werden kann. Der Direktor 
des Werkes Danneberg und Quandt in Berlin, Herr Ingenieur 
A. Schrader, hat dies ausführlich begründet *). 

Gleichmälsige Erwärmung des Raumes kann aber nur durch 
Umwälzen der Luft, und zwar an verschiedenen Stellen der 
breiten und langen Hallen erfolgen; es genügt nicht, wenn man 
die Umluft bei Sammel-Druck-Luftheizungen vom Lüfter ansaugen 
läfst, da hierdurch kein gleichmälsiges Ansaugen der entfernten 
Luftmassen erfolgt, und auch kalte Aulfsenluft mit angesaugt 
würde. Man hat deshalb im Raume selbst eine gröfsere Zahl 
Lufterhitzer in geschlossenen Kästen mit Wechselklappe für 
Um- und Frisch-Luft, jeden mit einem elektrisch betriebenen 
Lüfter aufgestellt. 

Aber auch diese Anordnung hat gewisse Mängel. Abgesehen 
von der Erhöhung der Kosten durch die zahlreichen Erhitzer 
für Frischluft, die Kästen und Lüfter, Leitungen für Nieder- 
schlag im Fufsboden verliert man hierdurch die einheitliche 
Regelung und die Übersicht über den nötigen innern Über- 
druck, da bei mildem Wetter, besonders an der Südseite, 
einzelne Gruppen abgestellt werden müssen, und der nötige 
innere Überdruck, besonders bei Windanfall, nicht leicht ber- 
gestellt werden kann. 


Bei Spinnereien, Webereien, Tabak- und Watte-Fabriken . 
ist aulserdem noch die Haltung einer bestimmten Feuchtigkeit | 


unerläfslich, die nur durch einheitliche Druckheizung mit Vor- 
und Nachwärmkammer und dazwischen liegendem Wasserschleier 
möglich ist, um den vorgeschriebenen Grad der Feuchtigkeit 
auch bei wechselnder Aufsen-Wärme und -Feuchtigkeit zu halten. 
Diese Übelstände werden durch die einheitliche Überdruck- 
Luftheizung mit Luftumwälzung **) vermieden, mit der die 
städtischen Stralsenbahn-Werkstätten in Kopenhagen von dem 
Werke Glent und Hassenkamm eingerichtet werden. 
© Von einem gemeinsamen Erhitzer, der nach Bedarf mit 
Vor- und Nachwärmkamner und dazwischen liegender Anlage 
zum Befeuchten versehen есіп kann, gelangt die Heizluft durch 
Leitungen unter dem Fufsboden oder durch Blechrohre unter 
der Decke zu einzelnen, gleichmälsig verteilten Ausströmöffnungen 
mit kegeligen Doppeldüsen, die von einem unten und oben offenen, 
stehenden Knierohre grölsern Durchmessers umgeben sind. Hier- 
durch wird die feuchte kühle Bodenluft angesaugt und tritt mit 
der heilsen Heizluft als Mischluft von ungefähr 35 bis 40° C aus. 
So wird im ganzen Raume gleichmälsiger Überdruck, 
gleichmälsig verteiltes Ansaugen und Umwälzen erreicht, und 
die Deckenverluste werden geringer, da die Heiz-Mischluft 
kälter ist. Bei mildem Wetter wird ein Teil der gemeinsamen 
Heizfläche von Папа oder selbsttätig durch Dehnkörper abgestellt, 
so dals immer noch der nötige Überdruck erhalten bleibt. Damit 
die aufsteigende feuchte, warme Luft sich nicht in den oberen 
Schichten abkühlt und die Glasflächen des Daches beschlagen, 


ist es ratsam, auch oben an den Wänden und in der Mitte ` 


*) Vorträge in der „Freien Vereinigung Berliner Heizungs- 
Ingenieure" am 14. XI. 1919 und im „Wissenschaftlichen Vereine für 
Industrie und Technik“ in Zittau am 10. I. 1920. 

**) D. R. P. 357917. Gesundheits-Ingenieur 15. IV. 1922. 


- Zur Ermittelung des Mindestmafses Sa iuge Luftmenge, 
also zur Einschränkung der Luftheizflächen, der ешрш апд 
der Lüfter dient die folgende Berechnung. 

Die bekannte Gleichung L = W . (1 + at) : 10,806 (Сам) 
gilt nur für Schwerkraft-Luftheizungen, bei denen kein innerer 
Überdruck erzeugt werden soll, sondern so viel Luft an Um- 
und Abluft ab- wie zugeführt wurde. 

Um sich in einem Raume wohl zu befinden, ist eine gewisse 
Erwärmung der trockenen Luft durch freie, und eine gewisse 
Feuchtigkeit durch gebundene Wärme nötig; woraus man den 
Bedarf an Wärme ableiten kann.: Der ganze Betrag an Wärme 
wird durch die Verluste und die Wärme der ‚abgeführten Luft 
verringert. 

In einem Beispiele soll auf die Ausdehnung der Luft der 
Einfachheit halber keine Rücksicht genommen werden. 

Der zu heizende Raum habe 10000 cbm Inhalt, die Wärme- 
verluste betragen bei — 20 ° C 400000.WE;/st, der Wassergehalt 
bei 0°C sei 2, bei 4 20° С, der verlangten Innenwärme, 
10 gr/cbm. 

Um tunlich geringe ООУ zu erzielen, wähle man 
bis 0°C 69°C, bei — 10°C 70°C, bei — 20°C 75°C 
Wärnsestufe der Heilsluft für fast ausschliefsliche Umluftheizung. 

Bei 0°C ergibt sich für einfachen Luftwechsel für Grofs- 
raumheizung der Ansatz: 
x.(60.0,30+0,002.610)- 10000(20.0,3+0,010.610)- 10000. 
(20 .0,3 + 0,01 .610) = 200000, woraus x = 23 000 cbm/st folgt. 

Bei — 10°C ist der Wärmeverlust 300000 WEjst. Die 
Heizluft tritt mit 70° ein, dabei sei 1 gr Wasser in 1 cbm 
der Aufsenluft. Dann ist: 
х.(70.0,3 + 0,001.610) — 10000(20.0,3 +0,01+61) —– 10000 
(20. 0,3 + 0,01. 610) = 300000, also х = 24000 cbm;st. 

Веі — 20° С werde mit Umluft geheizt, dabei vorausgesetzt, 
dafs Beharrung eingehalten wird. Dann ist: 
х.(75.0,3--0,001.610)- 10000(20.0,3+ 0,01.610)= 
also x = 22400 cbnı. 

Man nehme daher als Luftmenge 24000 cbm an, so dals 
man bei -— 20° noch Frischluft zumischen muls. 

Manche rechnen so, dals sie den Wärmeverlust bei — 20°C 
zu Grunde legen und die obige Schwerkraftformel benutzen, 
wobei man ungefähr 33400 cbm erhält. 

Dipl.-Ing. Arnold hat nun durch Versuche in einer 
Dortmunder Schule festgestellt*), dafs in einem Schulzimmer 
von 250 сып Inhalt bei 1 mm Druck 250 cbm, bei 2 mm 
500 cbm geliefert wurden, 
= Werden im obigen Beispiele 24 000 cbm zu Grunde gelegt, 
14000 cbm Frischluft aufgenommen und nur 10000 cbm ab- 
geführt, so entsteht im Raume ein gewisser Überdruck, und 
zwar ungefähr 4 000 : 10000 = 0,4 des Druckes der Luftsäule, 
da.10000 cbm als Umluft umlaufen. 

Der Wirkgrad der Doppeldüse ist 0,14. Bei der Ausführung 
in Kopenhagen lieferte eine 220 mm weite Düse ungefähr 
cbm;st Heizluft mit 6,4 m/sek Geschwindigkeit, also 

. y : 2 g = 2,6 mm Wasser-Geschw indigkeithöhe. | 

Aus der Gleichung n.q.H=(q+ К) һ folgt für 
q = 880 cbm, 7) = 0,14 und H = 2,6 mm, h = 0,182 mm Wasser. 
Für 1760 cbmjst ergeben sich nach Brabbee 325 mm Durch- 
messer für das äulsere Umwälzknie. Bei Anordnung von zwölf 

*) Gesundheits-Ingenieur 1921, Seite 251. 


400000. 
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Düsen mit Umwälzrohren würde man also 10000 cbm/st Raum- 
luft umwälzen. 

Durch Anwendung einer grölsern Zahl Umwälzknie mit 
Doppeldüsen kann man die Abzweig- und Düsen-Durchmesser, 
daher auch die der Umwälzmäntel herabsetzen, und noch gleich- 
mäfsigere Umwälzung bewirken, 

Bei Windanfall kann man die Abluftklappen drosseln und 
so den innern Druck steigern. ` 

In Kopenhagen ist der Lufterhitzer durch ein Hosen- 


rohr mit Wechselklappe mit der Aufsen- und Innen-Luft ver- 
bunden, so dals eine beliebige Mischung vorgenommen werden 
kann. 

Die Gröfse des Lufterhitzers ist bei — 10°C Aufseuwärme 
für obiges Beispiel wie folgt zu ermitteln. 

Die Eintrittwärme sei | 70°C, und die Innenwärme sei 

auf -+ 5°C gesunken, dann folgen: 
14000 (80 . 0,3 + 0,001.610)+ 10000 (65 .0,3 + 0,04. 610) = 
563800 WE st für den Lufterhitzer. 


Bericht über die Fortschritte des Eisenbahnwesens. 


Allgemeine Beschreibungen und Vorarbeiten. 


Einheitliche Bezeichnungen für Festigkeitsberechnungen. 
(Der Bauingenieur 1922, S. 589). 


(1) 


Bezitferung von Gleichungen am rechten Rande 
des Textes. 


j . | 0/9 = vom Hundert. 
Allgemeine Bezeichnungen’). 0/9 = vom Tausend. 
Die nachstehenden Bezeichnungen sind in den Festigkeits- | АВ = Strecke AB. 
ich l ) деп. | — 
berechnungen und Zeichnungen j gemein SEH en | AB = Bogen АВ. 
Eechen | 20 3° 4” = 2 Grad З Minuten 4 Sekunden (in der 3600- 
= gleich. Teilung.) 
= = identisch. | b) Zeichen für Zeit-, Mals- und Gewichtseinheiten. 
x = nicht gleich, ungleich. | Std. = Stunde, 
Es = nahezu gleich. Min. = Zeitminute. 
= = kongruent. Sek. = Zeitsekunde. 
~ = ähnlich. mm = Millimeter. 
< ES kleiner ar cm = Zentimeter. 
> = grölser als. dm = Dezimeter. 
со == unendlich. | m = Meter. 
| = parallel. А б km = Kilometer. 
ké = SE e Beie Ë mm? = Quadratmillimeter. 
SS de жү cs =u, cm? = Quadratzentimeter. 
< ты КМ RE dm? = Quadratdezimeter. 
| = Wurzelzeichen. _ т? = Quadratmeter. 
4 = endliche Zunahme. m3 = Kubikmeter. 
d = vollständiges Differential. g = Gramm. 
ö = partielles Differential. kg = Kilogramm. 
2 = Summe. t = Tonne. 
{ = Integral. | kg/cm? = Kilogramm für das Quadratzentimeter. 
‚ = Dezimalzeichen (Komma unten !). (Zur Gruppen- t/m? = Tonne für das Quadratmeter, 
einteilung bei grölseren Zahlen darf weder kgem = Kilogrammzentimeter. 
Komma noch Punkt verwendet werden.) tm = Tonnenmeter. 
+ = plus. c) Bezeichnungen für Ausdrücke der Mechanik und 
— = minus. | Statik. 
I. = erstens. | A = Arbeit. 
rer % = Körperinhalt. 
) Die Bezeichnungen sind so gewählt, dafs Gröfsen gleicher q = Raumeinheitsgewicht 
Ordnung durch ein und dieselbe Buchstabengattung kenntlich ge- G = Gewicht (G=B.g) | 
macht werden. | g = Fallbeschleunigung. 
EE | m = Masse (m = G: g). 
Du Wes Së шады E v = Geschwindigkeit. 
cm-Skala Ordnung E ' Buchstaben Beispiele и = Reibungszahl. 
o | Skala 9 = Wärmegrade in Celsius. 
арасан сы ынтыла а i В = Wüärmedehnzahl. 
_1_ 1 ү. Ite Ord kg kleine . Raumeinheits- dl, ds... = Längenzuwachs. 
сп 2 коп ee tische. 1 G A= 41:1, 4в:8 = spezifische Längenänderung. 
| т | gotische ewicht 8 == р 
| | ШЕ 85%: € = Elastizitätzahl für Zug und Druck. 
ke | klei а = Dehnzahl (a =1: eë). 
cm? = 1 Ote , urn Кв далды ае, | >» = Schubelastizitätzabl. 
| | ст griechische Verhältnisse, Win- | SS , : | 
| | kel 8 F = Querschnitt obne Nietabzug. 
| | = SR Fn = Querschnitt mit Nietabzug. 
FE s | 14е kg | kleine Längen,  Strecken- Fert = erforderlicher Querschnitt. 
| ? cm | lateinische | lasten. Ө = Trägheitmoment ohne Nietabzug. 
cm? = cm? | 2te , kg. | grofse Flächen, Einzel- | o h= Trägheitmoment mit Nietabzug , 
| ate nisce t krite | Өө, Ө, 9 usw. = Trägheitmoment ohne Nietabzug bei Blech- 
А | А = | SR | | trägern mit symmetrischem Querschnitte ohne 
сте = ст Зе „ Каст”  grofse Körperinhalt, sta- ` Gurtplatten, mit einem Gurtplattenpaare, mit 
| | gotische  tisches Moment, | zwei Gurtplattenpaaren usw. 
| | | 1 Biegemoment. Oio, Oni, Oog usw. = Trügheitmoment mit Nietabzug bei Blech- 
cm! = emt | 4te , kgem! | grofse _Trägheitmoment, | trägern mit symmetrischem Querschnitte ohne 
ТИСЕ p ка t | Gurtplatten, mit einem Gurtplattenpaare, mit 
| ‚ griechische Zentrifugalmoment. 


zwei Gurtplattenpaaren usw. 


Wn 
9 „о, Wnı, Wne usw. 


ru m WDD > 


Ein 


ЇР! 


ІСІ 
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lH HHI 
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Widerstandmoment mit Nietabzug. 
Widerstandmoment mit Nietabzug bei Blech- 
trägern mit symmetrischem Querschnitte ohne 
Gurtplatten, mit einem Gurtplattenpaare, mit 
zwei Gurtplattenpaaren usw. 
Zentrifugalmoment. 

Statisches Moment. 

Trägheithalbmesser. 

Durchbiegung. 

Überhöhung. 

Stabkraft aus der ständigen Last. 

Stabkraft aus der als ruhend angenommenen 
Verkehrslast in Richtung °S. 

Stabkraft aus der als ruhend angenommenen 
Verkehrslast in entgegengesetzt 98. 
Stabkraft aus Fliehkraft. 


2 „ Wärme. 
> „ Bremskraft und Anfahrwider- 
stand. 
e „ Seitenstöfsen. 
š „ Reibung. 
Winddruck. 


grölste Stabkraft. 

Stabkraft im Stabe mit der Stabziffer 1, 2 usw. 
Stabkraft in einem Obergurtstabe. 

Stabkraft in einem Untergurtstabe. 

Stabkraft in einer Strebe. 

Stabkraft in einem Pfosten. 

Zugkraft. 

Druckkraft. 

Moment aus der ständigen Last. 

Moment aus der als ruhend angenommenen 
Verkehrslast in Richtung ° M. 

Moment aus der als ruhend angenommenen 
Verkehrslast entgegengesetzt Mt usw. wie 
bei S. 

gröfstes Moment. 

Moment an der Stelle x. 

Moment im Knotenpunkte 1, 2 usw. 
positives Moment. 

negatives Moment. 

Desgleichen °T, 'Т, "Т usw., DE Vu ү" 
Querkraft usw. 

positive Querkraft. 

negative Querkraft. 

lotrechte Auflagerkraft. 

Desgleichen: “А, "А, "A usw, тах А = lot- 
rechte Auflagerkraft usw. 

positive lotrechte Auflagerkraft. 

negative lotrechte Auflagerkraft. 

wagerechte Auflagerkraft. 

Mittelkraft einer Kraftgruppe. 

Knickkraft. 

ständige Einzellast. 

gleichmälsig verteilte ständige Last für die 
Längeneinheit. 

Verkehrseinzellast. 

gleichmälsig verteilte Verkehrslast für die 
Längeneinheit. 


ë + p. 

Fliehkraft. 

Seitenstols. 

Bremskraft. 

Anfahrwiderstand. 

Reibwiderstand. 

Windeinzelkraft. 

gleichmälsig verteilter Winddruck für 
Längeneinbeit. 

Spannung. 

Zugspannung. 

Druckspannung. i 
zulässige Zug- oder Biege-Spannung. 
Lochleibungsdruck. 

zulässiger Lochleibungsdruck. 


| 


lH J HH HI 


H H H HI 


d) Bezeichnungen für die Abmessungen, 
einheiten und Gewichte eiserner Überbauten. 


Bruchspannung. 

Spannung an der Proportionalitätsgrenze. 
Spannung an der Elastizitätsgrenze. 
Spannung an der Fliefs- und Quetsch-Grenze. 
Knickspannung. 

zulässige Spannung bei Druckstäben. 
zulässige Zug- oder Biege-Spannung der Wind- 
verbände. 

Scherspannung. 

zulässige Scherspannung. 

Stolszahl. 

Knicksicherheit. 

Knickzahl. 


Grund- 


1 = Stützweite. 


w 


b 
h 


е 
L 80.10 


L 80.160.19 


Í 10 maz 
Fa 10 


el 10а 


L 10.5 


І 40 
T D 40 
ІР 40 
C 20 
711.12 
9 
46.14 
11%! 
881.11,4 
146.19 
881.10 
Е6,4. 16,5 
74.45 
ә 
80.10 
9><80.10 


— 
— 
— 


ІШ 


l HHH II 


ÚH HIHI 


I H HIHI 


lH H H M I 
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Lichtweite. 

Breite, beispielweise Mittenabstand zweier 

Hauptträger. 

geometrische Trägerhöhe, 

bei Fachwerkträgern: Abstand der Schwer- 
linien der beiden Gurtungen, 

bei Blechträgern: Stegblechhöhe, 

bei Walzträgern: Höhe der Träger. 

lichte Höhe, Durchfahrthöhe. 

Bauhöhe -- Höhenunterschied zwischen 8.0 

und Unterkante des Überbaues. 

Pfeilhöhe. 

Halbmesser eines Kreises. 

Fachweite. 

Stablänge. 

Knicklänge. 

Sk ` Krnicklšnge = : 

"7 < Trügheithalbmesser — Behlankhelt: 

Länge eines Obergurtstabes. 

Länge eines Untergurtstabes. 

Länge einer Strebe. 

Länge eines Pfostens. 

Durchmesser bei Nieten: Durchmesser des 

Nietloches oder des geschlagenen Nietes. 

Bezeichnung für das Wort Durchmesser. 

Blechstärke. 

Nietteilung. 

gleichschenkeliges Winkeleisen von 80 mm 

Schenkellänge und 10 mm Stärke. 

ungleichschenkeliges Winkeleisen von 80 und 

160 mm Schenkellänge und 12 mm Stärke. 

Quadranteisen von 10 cm Halbmesser und 12mm 

Stärke der Rundung. 

Quadranteisen von 10 em Halbmesser und 8mm 

Stärke der Rundung. 

_L-Normalprofil mit 10 cm Fufsbreite und 

5 cm Höhe. 

T-Normalprofil von 40 cm Höhe. 

Differdinger Breitflanschträger von 40 cm Höhe 

Peiner Breitflanschträger von 40 cm Höhe 

L-Normalprofil von 20 cm Höhe. 

“1 -Normalprofil von 12 ст Höhe. 


_FL.-Normalprofil von 9 cm Höhe. 


Hespeneisen mit Abmessungen in mm. 


— unnormales I-Eisen mit Abmessungen in mm. 


unnormales [-Eisen mit Abmessungen in mm. 


ъ 


— unnormales | -Eisen mit Abmessungen in mm 


IHH HII 


Flacheisen von 80 mm Breite und 10 mm Stärke 
9 Flacheisen. 
Blech 8 mm stark. 
Gewicht der Fahrbahn. 
á Gehwege. 
Ж „ Besichtigungsvorrichtungen. 


— —a m wasa 
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Сң = Gewicht der Hauptträger. 
Gq = 2 „ Quer- und Wind-Verbände. 
GL = қ „ Lager. 


е) Malseinbheiten. 
In der Regel sind zu rechnen: 
F, Ө, Wi, Ф u. St in Zentimeter. 
5, T, A, H int. 
D? in tm. 
K, G, P, К, Hr, Hs, Нь, На, Hr und W in t. 
б und т іп kg/cm?, 
die Abmessungen der Überbauten in mm. 
Bezeichnungen der Elastizitäts- und Festigkeits-Lehre. 
Nach Winkler und Keck? 
A. N 
1. Spannweite . . DEENEN 
, Pfeilhöhe eines Bozena š; 
. Entfernung der äulsersten Faser von der Biege- 
oder- Dreh-Achse . 
. Trägheithalbmesser 
. Kernhalbmesser . 
. Blechstärke, Wandstärke, Dieko: 
. Trägerhöhe . қ an a 
B. Querschnitigröfsen 
. Fläche 
. Statisches Moment einer Querschniktdäche. 
. Trägheitmoment einer Querschnittfläche 


. Widerstandmoment einer Querschnittfläche 


С. Elastische Formänderungen, 
. Elastische Änderungen von |, x, dx . 


. Durchbiegung 
. Verdrehwinkel 


dl, 4х, дах 
f 

D. Äufsere Kräfte. 

. Eigengewicht für die Längeneinheit 

. Fremde, zufällige oder Verkehrs-Last für die  Langen- 
einheit . . ГОРЕ 

. Ganze Last für die Langeneinheit g к p= = 

. Einzellast . ; ; 

. Auflagerdrücke für Endstützen 
Auflagerdrücke für Mittelstützen . . 

. Wagerechte Seitenkraft der Widerlagerdrücke 

. Lotrechte Seitenkraft der Widerlagerdrücke 

2. Biege- oder Dreh-Moment . ; 


Е. Innere Kräfte. 
. Zug- oder Druck-Spannung für die Flächeneinheit 
Schubspannung für die Flächeneinheit . 
. Spannkraft im Ober- und Unter-Gurte eines Trägers 
j. Spannkraft einer Schrägen 
. Spannkraft eines Pfostens 
. Spannkraft eines Stabes im Allgemeinen 


F. Elastizitäts- und Festigkeitskonstanten. 


R 


P O > ee = 
сост 
го 


= 
ы 


о<сочо 
= 


29. Elastizitätszahl . E 
30. Gleitzahl . d 
31. Zulässige Spannung auf die Flächeneinheit für ДҮ, в 
82. Zulässige Spannung auf die Flächeneinheit für Druck s” 
33. Zulässige Spannung auf die Flächeneinheit für Schub t 
34. Zulässige Spannung auf die Flächeneinheit für Bruch ` er 


Diese Bezeichnungen haben sich nicht überall durchsetzen können. 


Hannover 1884, 8. 286. 


Russische Schmalspurbahnen. 


Wologda-Archangelsk, Länge 623 km, am Weifsen Meere, 
Spur teilweise 1000, im umgebauten Teile 1524 mm. 

Culovo-Nowgorod-Staraja Russa 
1067 mm. 

Warschau-Rady-Pjacznow-Cereth, 
Russisch Polen, Stralsenbahn. 

Livny, Staatsbahn, Spur 1067 mm, bei Petersburg, umgebaut. 
auf 1524 mm Spur. 

Censtochowa-Herby, ursprüngliche Spur 1067 mm, von 
Ruísland auf 1524 mm, schliefslich von der deutschen Heeresleitung 
auf 1435 mm umgebaut. 

Szamara-Zlatoust mit Krotowka-Gurgut, 
1000 mm, Länge 83 km. 

Korenowo-Rybinsk, Spur 1000 mm, Länge 23 km, 
schliefsend ап die Moskau-Kiew-Bahn. 

Cerniovo-Kruti-Krosnojo am Dniepr, Spur 1000 mın, 
Länge 281 km. 

Korinewo-Sudsha, Spur 1000 mm, Länge 40 Ет. 

Woroda-Ghutor-Michaelowsk, Spur 1000 mm, Länge 
133 km. 

Ocholenka-Kolpny, Spur 1000 mm, Länge 53 km. 

Liebau-Hasenport, Spur 1000 mm, Länge 49 km. 

Ersh'om-Uralsk, Spur 1000 mm, Länge 242 km., umgebant 
auf 1524 mm. 

Krasni-Kut-Alexandrowsk, Spur 1000 mm, Länge 
151 km, umgebaut auf 1524 mm. 


167 km, Spur 


Spur 1067 mm, 


Spur 


an- 


Erichom-Nikolajewsk-Uralsk, Spur 1000 mm, Länge 
93 km, umgebaut auf 1524 mm. š 
Lodz-Szerny, Lodz-Pabiemice, Spur 1000 тт, Länge 


54 km, Stralsenbahn. 

Mali-Michaelowo-Obogan, Spur 914 mm, Länge 31 km, 
anschliefsend an die Moskau-Kursk-Bahn. 

Geneca-Stari Dub, Spur 914 mm, Länge 34 km, anschliefsend 
an die Briansk-Bahn. 

Kawiece-Weichselbrücke-Jablonica-Radyumo, Spur 
800 mm, Länge 47 km, Strafsenbahn 

Irinowsk-Schlüsselburg, Spur 750 mın, Länge 60 km, 
anschliefsend in Ochta an die finnische Bahn. 

Rjäsan-Wladinowo, Spur 750 mm, Länge 215 km, ab- 
zweigend in Rjäsan. L—w. 


Werft der Gutehoffuungsbütte, Oberhausen, in Walsum, 


(Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1922, Band 66, Heft 41, 
14. Oktober, S. 974, mit Abbildungen.) 


Die Gutehoffnungshütte, Oberhausen, hat 1920 іп Walsuın eine 
Werft für den Reihenbau von Rhein-Regelkähnen mit einer Reihe 
von Hellingen entlang dem Ufer hinter einander eingerichtet. 
Zum Stapellaufe und zum Aufholen von Schiffen in beliebiger 
Reihenfolge der Hellinge dient eine „Aufschleppe“, die recht- 
winkelig zum Ufer wie eine Schiebebühne vor dem einen Ende 
aller Hellinge liegt. Sie besteht aus einem Unter- und einem 
Ober-Wagen auf dem mehrschienigen Schleppgleise, die elektrisch 
bewegt werden. Der Unterwagen schleppt den Oberwagen mit dem 


_ Schiffe vor den gewählten Helling, dann wird дег Oberwagen mit 


dem Schiffe seitlich in den Helling gefahren ; der Stapellauf verläuft 
umgekehrt. Beim Stapellaufe wird die schliefsliche wagerechte 
Stellung der Kähne auf dem Unterende der Aufschleppe dadurch 
erreicht, dafs die Vorder: und Hinter-Räder des Unterwagens auf 
dem letzten, steilen Stücke der Schleppe auf verschiedenen geneigten 


*) Zeitschrift des Architekten- und Ingenieur-Vereines zu | Schienen laufen, deren Höhenlage so verschieden ist, dals die Neigung 


i ausgeglichen wird. В --в. 


Bahn-Unterbau, Brücken und Tunnel. 


Regelausbildung und Entwurf für Brücken. 
(Engineer 1922 II, Band 134, 29. September, S. 331.) 

Die Vereinigten Staaten von Nordamerika bieten wegen des 
schnellen Wachsens ihrer Eisenbahnen und der Grölse ihrer Ströme 
unter allen Ländern die günstigste Gelegenheit für die Entwickelung 
der Wissenschaft und Kenntnis des Brückenbaues. Leider ist das 
Land in ein Zeitalter der Regelvorschriften eingetreten, und jede 


Organ für die Fortschritte des Eisenbahnwesens. Neue Folge. LIX. Band. 24. Heft. 1922. 


grölsere Baugesellschaft ist darauf erpicht, eigene aufzustellen. So 
 stölst ein bessern Baustoff für sein Bauwerk wünschender Brücken- 
bauer auf Einwendungen des Herstellers, der erklärt, dafs wenn die 
Rezelvorschriften einer gewissen Gesellschaft gut genug sind, der 
Brückenbauer mit ihnen zufrieden sein sollte. Dies unterbindet 
jede Anstrengung auf der Seite des Unternehmers, bessern Baustoff, 
als was ihm als „Handelserzeugnis“ bekannt ist, herzustellen, und 
so wird der Fortschritt in der Herstellung höherwertiger Baustoffe 
48 
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für Brückenbau gehemmt. Der Baustoff wird nicht verbessert, | Fällen ein Vorteil, aber nicht für Erzeugnisse noch in Ent- 


sondern sogar verschlechtert. Regelvorschriften sind in manchen | wickelung stehender Gewerbe. GËT? 
Oberbau. 
Spränge іп Laschen und Mittel zu ihrer Vermeidung. Zur Vermeidung der Brüche müssen die Lascheneisen bei 


ЕКІСІН i enügend tiefem Wärmestande gewalzt, Kerben mit der Feile aus- 
(Génie civil 1950 T Band о Hett ne Dezember, 8. 517; ва und die Bolzenlöcher gebohrt werden. Die Stofsschwellen 
Р. Decamps, Revue generale des Chemins de fer 1920 II, Juli.) sind eng zu legen und besonders sorgfältig mit bester Bettung zu 

In fast allen Fällen brechen die Laschen lotrecht am Ende ' stopfen. Wenn die Anlage-Enden der Laschen zu sehr abgenutzt 
der Auflaufschiene, und zwar besonders bei ungleicher Abnutzung sind, können die Brüche durch Keile oder Futterstücke zwischen 
der verbundenen Schienen. Zuerst wenig wahrnehmbar, vergröfsera Schiene und Lasche vermindert werden. Für Laschen, die ver- 
sich die Sprünge allmälig um so schneller, je weiter sie nach unten schiedene, oder ungleich abgenutzte Schienen verbinden, eignet sich 
vorschreiten. Der Sprung tritt meist an der innern Lasche und viel in (esenken geschmiedeter, ausgeglühter Stahl besser, als Gufsstahl. 

seltener beim festen, als beim schwebenden Stofse auf. | В-я. 


Bahnhöfe und deren Ausstattung. 


Neue Bekohlanlage der englischen Grofsen Ostbahn іп Stratford. Gipsziegel als Dachdeckung. 
(Modern Transport 1922, 2. September, 8. 7, mit Abbildungen.) (С. К. Columbia, Railway Age 1920 II, Band 69 Heft 23, 
Die Anlage besteht aus einem um die Längsachse drehbaren, 3. Dezember, 8. 961, mit Abbildungen.) 


walzenförmigen Gehäuse, in das Wagen jeder Gröfse und Bauart Gips für Dachdeckungen wird aus einem besonders zubereiteten 
für 8 bis 20t ohne Einstellung oder Betätigung irgend eines Hand- Gesteine aus schwefelsaurem Kalzium hergestellt und mit Drahtnetz, 
getriebes einfahren können ; dann wird der Korb mit dem Wagen eisernen Stangen oder stählernen Kabeln bewehrt. Dachdeckungen 
gedreht. Das Kippen dauert 90 sek, je 10 sek entfallen auf das aus Gips können gegossen oder aus fertigen Ziegeln gebildet werden. 
Drehen mit beladenem und auf das Aufrichten mit leerem Wagen. Beim gegossenen Dache werden von Binder zu Binder hängende 
Mit geeigneten Anordnungen zum Ziehen der Wagen nach und von stählerne Kabel in eine auf dem Bauwerke gegossene Gipstafel 
der Bühne des Korbes können 70 bis 8) Wagen іп lst gekippt gebettet. Die Ziegel werden einzeln, ohne Mörtel verlegt, darauf 
werden. Der Kipper wird durch einen elektrischen Treiber für die Fugen mit Gipsbrei aus einem Teile Gipszementmörtel ohne 
10 PS getrieben. Die selbsttätige Festlegung besteht aus einer Beimengung von Faserstoff und drei Teilen Sand ausgestrichen. 
Tragstütze längs einer Seite des Wagens, die mit geteertem Hanfseile Die Fläche des Daches aus einzeln geprelsten Ziegeln ist fast glatt 
zum Schutze vor Beschädigung und Ausgleichen von Bolzenköpfen Gewände der Fenster in den Dachflächen und Giebeln werden aus 
bedeckt ist, und aus zwei an einem Ende belasteten Doppelketten, 7,5 cm dicken, meist nicht bewehrten Gipsziegeln hergestellt. Die 
die beim Kippen des Wagens auf dessen Oberkante zu liegen Rinnenfüllung besteht aus Gips und Holzspänen. Die Gipsplatte 
kommen, damit er die Schienen nicht verläfst. Der Korb wird durch dient als Unterlage für verschiedenartige Schutzdecken. Die Ziegel 
Drahtseile mit Winden gedreht. Da das zu drehende Gewicht teil- können leicht geschnitten werden, um sie allen Unregelmälsigkeiten 
weise gegengewogen ist, ist die erforderliche Leistung klein. Die und Unterbrechungen der Dächer anzupassen. Die leichten Gipsziegel 
Kohle fällt in einen Trichter, aus dem sie nach einem Lagerbansen werden schnell verlegt, die Arbeit wird nicht durch Frost gestört, 
über den Tendern gehoben wird. auch stört sie den Betrieb im Gebäude nicht. In Lokomotivschuppen 

Zum Betätigen der Anlage ist ein Arbeiter für eine Schicht bildet Dampf auf Gips keinen Niederschlag, die Wärmehaltung ist 
erforderlich, der bis zu 100 Lokomotiven versorgt, was bei früheren Ч. Versuche mit Lokomotivgasen und verschiedenen Säuren aus- 
Verfahren 22 Mann erfordert hätte. Alle Treiber und arbeitenden gesetzten Ziegeln haben deren Widerstand gegen Zersetzung ergeben. 


Teile mit Ausnahme der Laufräder und Seilrollen sind in einem B—s. 
besondern Hause vor Staub und Wetter geschützt. ВБ ЕМЕ 

Die Anlage wurde von der „Mitchell Conveyor and Trans- Kosten der Ausbesserungeu der Wagen. 
porter Со.“ in London geliefert, die ähnliche Anlagen für die London- (Railway Age, Oktober 1921, Nr. 16, S. 729. Mit Abbildung.) 
und Nordwest-Bahn in Willesden und Crewe eingerichtet hat. Die Quelle vergleicht die Kosten für die Ausbesserung von je 


Für solche Neuerungen bietet sich auf englischen Bahnen ein | 50 gedeckten Güterwagen in einer bahneigenen und einer bahn- 
weites Feld, da deren Lokomotiven annähernd 14 Millionen t jährlich | fremden Werkstätte und kommt zu dem Ergebnisse, dafs letztere 
verbrauchen, die jetzt fast ganz von Hand entladen werden. B--s. 2500 billiger arbeiten kann. A. Z. 


Maschinen und Wagen. 
Selbsttätige Kuppelung. | in Neuyork angestellt. Der feste Teil besteht aus einer 10,5 m 


| ne 

А : 9 langen Stromschiene, die 432 mm aufserhalb längs des Gleises 
[рш ee befestigt ist. Am Rahmen der Lokomotive ist ein Gehäuse mit zwei 
senkrecht geführten Kolben befestigt, die unten in breite Schuhe 
enden, die auf der Schiene angehoben werden und die Bremse an- 
stellen. Ist die vorliegende Strecke frei, so geht ein elektrischer 
Strom durch die Schiene in die Vorrichtung und betätigt einen 
Magneten, der das Bremsventil schlie[st, ehe die Steuerventile an- 
sprechen. Es entweicht nur wenig Luft, die eine Pfeife im Führer- 
stande kurz zum Tönen bringt; der Führer wird also von der Ein- 
fahrt in jeden Blockabschnitt benachrichtigt. Fehlt der Steuerstrom, 
ist also die Strecke nicht frei, so tönt die Pfeife so lange, bis die 
Bremsen angezogen sind. Die in der Quelle eingehend beschriebene 
Einrichtung ist mehrfach verbessert worden. Neue amtliche Versuch- 


An den Fahrzeugen einer Koblengrube in Northumberland ist 
seit 1914 eine sehr einfache selbsttätige Kuppelung mit Mittelpuffer 
der „Tumlock“ Gesellschaft in London erprobt. Die beiden Kuppel- 
köpfe werden unmittelbar mit den Zugstangen verbunden, aber gegen 
den Stols abgefedert. Die Kuppelköpfe bestehen aus Stahlguls, sollen 
aber später geschmiedet werden. Sie sind hohl und an der Stirnseite 
durch einen Randwulst verstärkt, der nach unten zu stark verbreitert 
ist und als Puffer dient. Über die Stirnfläche ragt einseitig eine spitz 
zulaufeude Zunge hervor, die in eine Aussparung des Gegenkopfes 
palst. Hinter dem Randwulste ist auf der obern Seite ein breiter 
Schlitz, in den ein starker Riegel palst. Der Riegel legt sich beim 
Ineinanderschieben der beiden Zungen durch sein Gewicht hinter 


klauenartige Vorsprünge an deren Spitze und bewirkt dadurch den fahrten haben die sichere Wirkung erwiesen. А, 4. 
Schluls. Die Riegel sind um je einen Gelenkbolzen drehbar, eine i 
Nase auf der andern Seite kann durch einen Doppelhebel angehoben Stangeniager für Lokomotiven. 
werden, der die Klauen frei gibt, die Kuppelung also löst. А. Z. (Engineering, März 1922, S. 387. Mit Abbildungen.) 
i KE ЕЕ Die Quelle berichtet über die Verwendung einfacher, lose in 
Selbstiätiges Bremsen von Zügen. die Köpfe der Trieb- und Kuppel-Stangen von Lokomotiven ein- 
(Railway Age, Januar 1922, Nr. 2, S. 176. Mit Abbildungen.) gesetzter Lagerbüchsen statt der üblichen Lagerschalen. Die Büchsen 


Die Erie-Bahn hat Versuche zum selbsttätigen Bremsen von | haben sich bei einer Anzahl amerikanischer Bahnen auch dort bewährt, 
Zügen mit der Vorrichtung der „International Signal“-Gesellschaft | wo die Zapfen stark zum Heifslaufen neigen. Die Büchse wird wit 
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und ohne äufsern Bund verwendet und lose in eine in den Stangen- 
kopf eingeprelste Stahlbüchse von etwa gleicher Stärke eingeschoben. 
Sie ist ringsum mit mehreren Reihen dichtgestellter durchgehender 
Bohrungen zur Aufnahme der Schmierstoffe versehen. Die glatte 
runde Büchse hat den Vorzug einfachster Herstellung auf der 
Drehbank. А. 2. 


Leichter Triebwagenzug. 
(Railway Age, Juni 1921, Nr. 23, S. 1363. Mit Abbildungen.) 

Für Nebenstrecken mit schwachem Verkehre erscheint ein 
leichter Zug aus je einem Trieb- und Anhänge-Wagen geeignet, den 
die J. G. Brill Gesellschaft in Philadelphia geliefert hat. Der 
Triebwagen ist nach der Art eines grolsen „OÖmnibus“-Kraftwagens 
gebaut. Vor dem Kastenaufbaue ist die Triebmaschine mit Kühler 
angeordnet, sie wird von einem zweiachsigen Drehgestelle mit 
Laufrädern von 508mm Durchmesser getragen. Die Triebachse 
unter dem Hauptrahmen hat gröfsere Räder. Der Kastenaufbau 
hat ringsum Fenster, ein flaches Tonnendach und je eine Einstieg- 
öffnung mit Schiebetür vorn an den Langseiten. Die Fenster sind 
wagerecht geteilt, die untere Hälfte kann herabgelassen werden. 
Innen ist der Kasten 6680 mm lang und 2400 mm breit und enthält 
zu beiden Seiten eines Mittelganges 31 Sitze mit Polsterung unter 
Bezug aus Rohrgeflecht und umlegbaren Rücklehnen. Zur Erwärmung 
dient der Auspuff der Maschine. Ein hinten am Rahmen befestigter 
Kasten dient zur Aufnahme des Gepäckes. Der zweiachsige Anhänger 
ist ähnlich gebaut und enthält 35 Plätze. Die in Regelformen 
erbaute Verbrenntriebmaschine arbeitet mit Leichtöl und gibt dem 
Zuge 48km/st Geschwindigkeit. Der Triebwagen wiegt 10,8, der 
Anhänger 5,44. Der durchschnittliche Verbrauch an Gasolin beträgt 
0,36 l/km. А. 2. 


Rollenlager. 

Mit Bezug auf die Nachrichten über bevorstehende Versuche der 
Deutschen HKeichs-Eisenbahn mit Wöälzlagern in den Achsbuchsen 
von Vollbahnwagen teilt die S K F-Norma G. m. b. H. in Berlin *), 
die selbst an diesen Versuchen beteiligt ist, mit, dafs die schwedische 
Staatsbahn nach zehnjährigen Versuchen mit den Lagern der Gesell- 
schaft für 170 Drehgestellwagen 1360 Achsbuchsen mit S K F- und 
Norma-Rollenlagern ausgerüstet hat, da sie davon Sparsamkeit, 
Erhöhung der Betriebsicherheit, Minderung des Laufwiderstandes, 
Vereinfachung der Wartung und Ersparung an Schmiere erwartet. 
Im Zusammenhange mit dem von der schwedischen Regierung in 
den letzten Jahren erfolgreich durchgeführten Preisabbaue und der 
Verbesserung der Wirtschaft der staatlichen und Eigen-Unter- 
nehmungen erscheint dieser Staatsauftrag besonders beachtenswert. 


Gäterlokomotiven der Pfalzbahn. 

Bis 1592 wurde der Güterverkehr der Pfalzbahn von В, 1B 
und C-Lokomotiven mit Schlepptendern vermittelt, die, mit Ausnahme 
von vier weiteren 1 B-Lokomotiven von Kef[sler 1847, Maffei 
gebaut hatte, aufserdem von zwei den von Kelsler gelieferten 
gleichen der Société St. Leonhard, Direktor E. Porcelet in Lüttich. 
Die ersten D-Lokomotiven der Pfalzbahn wurden aus England 1887/88 
von Sharp-Stewart in Manchester für Schweden gebaut, dann 
aber von der Pfalzbahn gekauft. Im Ganzen gingen so 1892 sechs 
an die Pfalzbahn über, zehn erwarb die badische Staatsbahn. Diesen 
folgten 1896 zwei 1 D-Lokomotiven mit Helmholtz-Gestell von 
Kraufs in München. Sie hatten 53,2 t Reibgewicht, Kessel mit 
153,2 qm Heizfläche, sie waren mit Doppel-Verbund-Zilindern nach 
Sondermann versehen, die Ringfläche diente wie bei der Bauart 
Schau dem Niederdrucke. 1896 wurden statt dieser Zilinder solche 
für einfache Dehnung eingebaut. 1898 folgten 27 D-Lokomotiven 
von Maffei. Die Kessel hatten 146 qm Heizfläche, die zweite 
Achse hatte 8><8 mm Seitenspiel, die Zugkraft war 8,5 t, das Reib- 
gewicht 55 t. L—w. 


Verhältnis des Gewichtes einer Lokomotive zu ihrer Leistung. 
(Railway Age 1922, September, Band 73, Nr. 14, 8. 617. Mit Abbildung.) 
Zur Beförderung schwerer Schnellzüge verwendet die Paris- 
Lyon-Mittelmeer-Bahn 2C1.1V.T. FF. S-Lokomotiven mit folgenden 
Hauptverhältnissen: 


Ge Hochdruck 4. 433 mm 
Durchmesser der Zilinder | N; gerdruck di 60 , 
Kolbenhub h . 610 


*) Berlin W. 8, RE N 60. 


| 
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Kesselüberdruck p . . 16 at 
Durchmesser der Triebräder D 1968 mm 
Triebachslast Gj . 55,38 t 
Betriebgewicht der Lokomotive G 928 , 


Zulässig sind auf den französischen Bahnen 185 t Achsbelastung, 
die in besonderen Fällen auf 20 t erhöht werden kann. 

Versuche ergaben eine dauernde Leistung von 2000 und eine 
Höchstleistung von 2405 Zilinder-PS, oder 1 PS auf 38,6 kg Betrieb- 
gewicht. Dabei brauchte die Lokomotive an Heifsdampf im Durch- 
schnitte 6,6 kg/PSst, im Einzelfalle nur 6,1 kg. —k. 


2 D.ii.T.[ -Lokomotive der Transzambesi-Eisenbahn. 


(Glasers Annalen 1922, September, Nr. 1086, S. 103; 
The Locomotive 1922, Februar.) 

Die für 1067 mm Spur von Hawthorn, Leslie und Co. in 
Newcastle-on-Tyne gebaute Lokomotive hat Aufsenzilinder und 
Steuerung nach Heusinger. Die Räder der vordern Triebachse 
sind glatt. Der Tender hat zwei zweiachsige Drehgestelle. 

Die Hauptverhältnisse sind: 


Spur. .. 1067. mm 
Durchmesser der Zilinder d 457 , 
Kolbenhub h 533 , 
Kesselüberdruck р. er 11,2 at 
Heizfläche der Feuerbüchse 10,4 qm 

ы „ Неіггоһге 795 , 

4 дев Überhitzers . 195 „ 

қ im Ganzen Н 1094 „ 
Rosttläche R . 1,63 „ 
Durchmesser der Triebräder D 1030 mm 

„ Laufräder ; 7110, 
Betriebgewicht der Lokomotive G . 48 t 
Leergewicht der Lokomotive . 44, 
Betriebgewicht des Tenders 339 „ 
Leergewicht e i 161 , 
Wasservorrat e, 0.7186 сіп 
Kohlenvorrat. e, 9-5 
Fester Achsstand . А mm 
Zugkraft Z= ap. amp. h: D für a = 0,75 e 9079 kg 
Verhältnis H:R = . 67,1 

Чч Н:@ = 2,28 ат/і 

ñ 2: Н = 83 kglqm 

2:6 = 189,1 kg.t 


ээ 


Bogenläufige Lokomotiven. 


(F. Meineke, Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure 1921, 
Februar, Band 65, Nr. 8, S. 191, Nr. 9, S. 217. Mit Abbildungen.) 


Das Einstellen kann sich auf einzelne oder Gruppen von Achsen, 
dabei auf Trieb- und Lauf-Achsen beziehen. 


1. Einstellbare Gruppen nur tragender Achsen. 

Bei den Drehgestellen liegt der Drehpunkt zwischen den Achsen, 
meist іп der Mitte; sie geben, besonders bei grofsem Achsstande 
vorzügliche Führung im Gleise, kommen, weil ihre Masse gering ist, 
nicht ins Schlingern, und eignen sich für die höchsten Geschwindig- 
keiten. Bei den Deichselgestellen liegt der Drehpunkt aufserhalb, 
führend stellen sie sich beim Schlingern nicht frei in der Gleisrichtung 
ein, erhalten vielmehr bei Lage des Drehzapfens hinten leicht eine 
Richtung nach der nicht angelaufenen Schiene, wodurch das Schlingern 
verstärkt wird. Sie sind deshalb nur für kleine Geschwindigkeiten 
verwendbar. 

Bei der 2C.1V.t.P-Reib- und Zahn-Lokomotive der bosnisch- 
herzegovinischen Landesbahnen liegt das für den Zahnantrieb 
dienende vordere Triebwerk in dem von zwei Laufachsen getragenen 
Deichselgestelle. Ein gezogenes Deichselgestell findet sich bei der 
1C2.IV.T.FF.S-Lokomotive der deutsch-österreichischen Staats- 
bahn mit Drehgestell nach Kraufs. Da die minderwertige Kohle 
einen sehr grolsen Rost erforderte, genügte bei dem geringen zu- 
lässigen Achsdrucke von 14,5t eine Laufachse nicht zum Tragen 
der grolsen Feuerbüchse nach Brotan. Als Deichselgestelle können 
auch die Stütztender nach Engerth, Bene Kool und Beugniot 
betrachtet werden, weil sie einen Teil des Lokomotivgewichtes tragen 
und gelenkig mit dem Hauptrahmen verbunden sind. 
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9, Einstellbare Gruppen nur treibender Achsen. 


Für vierachsige Lokomotiven kommen Triebgestelle nicht 
mehr in Betracht, da man gelernt hat, fünf, selbst sechs Triebachsen 
in einem Rahmen richtig zu lagern. Die älteren Bauarten von 
Engerth, Fairlie, Hagans, Mason und Jonestone sind 
ebenfalls nahezu verschwunden, während die Bauart Liecht y*) 
wegen der Zahnradübersetzung mehr auf Triebwagen beschränkt 
bleibt. Auch die Lokomotive mit Antrieb der Drehgestelle durch 
Kegelräder nach Shay, Heifsler und Baldwin haben nur für 
Sonderfälle, namentlich für amerikanische Waldbahnen ohne ordent- 
liche Lage des Gleises Bedeutung. Von den älteren Bauarten hat 
sich nur die nach Meyer in einigen Abarten erhalten. Bei der- 
artigen IV-Lokomotiven der sächsischen Staatsbahn ist das eine 
Triebgestell mit den Hochdruck-, das andere mit den Niederdruck- 
Zilindern versehen. Zu jedem Triebgestelle gehören gelenkige 
Frisch- und Abdampf-Leitungen, die Einstellung in Bogen ist ebenso 
frei, wie bei Drehgestellen. Diese freie Beweglichkeit bringt aber 
den grofsen Nachteil mit sich, dafs die Massenkräfte des Trieb- 
werkes das Triebgestell stark in Drehbewegung versetzen. Bei den 
C1+1C.IV.t.PF-Tenderlokomotiven nach Meyer der fran- 
zösischen Nordbahn hat man durch Zufügung einer Laufachse das 
Trägheitmoment und den Achsstand so vergrölsert, dals der Lauf 
befriedigt. Zur Vereinfachung der Rohrleitung kam die Bauart 
Kitson-Meyer mehrfach zur Anwendung, bei der der Abdampf 
eines Triebgestelles nicht in den Schornstein geht, sondern einen 
Speisewasser-Vorwärmer durchströmt und durch ein besonderes 
Rohr ins Freie entweicht. Den Hauptnachteil der Bauart Meyer, 
nämlich den unruhigen Gang verminderte Garratt**) dadurch, dafs 
er den Drehzapfen nicht in die Mitte des Triebgestelles, sondern 
mehr nach der Lokomotivmitte hin legte. Der die beiden Trieb- 
gestelle verbindende Rahmen trägt aulser dem Führerhause nur noch 
den Kessel, der förmlich zwischen den Triebgestellen hängt und 
sehr tief gelegt werden kann. Da man in der Anordnung der Achsen 
der Triebgestelle ganz frei ist, so entstanden auch 2В1--1В2- 
Lokomotiven dieser Bauart. Wenn auch die Bauart Garratt besser 
ist, als die von Meyer, so leiden doch beide an unruhigem Laufe 
und an den beweglichen Hochdruck-Rohrleitungen, die für Heils- 
dampf wenig geeignet sind. Deshalb hat die Bauart Mallet***) 
so grolse Verbreitung gefunden, bei der die Hochdruck-Zilinder 
fest im Hauptrahmen liegen, während ein Deichsel-Triebgestell die 
Niederdruck-Zilinder trägt; die gelenkige Dampfleitung hat dann 
nur den Verbinderdaimpf aufzunehmen. Auch der Gang ist wesentlich 
ruhiger, denn in Bezug auf den weit zurück liegenden Drehzapfen 
ist das Trägheitmoment des Triebgestelles ungefähr viermal grölser, 
als bei einem gleichen Gestelle mit mittlerm Drehzapfen. Für 
Schmalspurbahnen hat die Bauart Mallet grofse Verbreitung 
gefunden, weil sie eine ganz vorzügliche Lösung der Bogenläufigkeit 
darstellt, sobald mehr als fünf Triebachsen nötig sind. Für Regel- 
und Weit-Spur findet sie sich in Europa nur in Rulsland und Ungarn 
in gröfserer Zahl, in beiden Ländern auch als 1 B + В. P-Lokomotive. 
Ihr Hauptgebiet sind die Vereinigten Staaten von Nordamerika 
geworden, wo sie besonders zum Nachschieben auf steilen Steigungen 
dient; auch die bayerische Staatsbahn benutzt für diesen Zweck 
D + D-Tenderlokomotiven. Henderson hat die Mallet-Lokomotive 
zur 1р + D + Di -Bauart ў) der Erie- und der Virginia-Bahn aus- 
gebildet. Das Tender-Triebgestell ist mit dem Hauptgestelle durch 
einen Drehzapfen verbunden und gehört in seiner Abhängigkeit von 
den Hochdruck-Zilindern untrennbar dazu. 

Das Gebiet der Bauart Mallet liegt bei rund 45 km/st ohne, 
60 km/st mit Laufachse vorn und bei verhältnismäfsig sehr scharfen 
Bogen, weil ein Deichselgestell weniger Beweglichkeit gibt, als ein 
Drehgestell. Für Hauptrahmen mit Regelspur genügt aber die 
Bogenläufigkeit der Lokomotiven nach Mallet immer. 

Mit der von Rimrott unabhängig von Mallet erfundenen 
Bauart +) mit hinterm Triebgestelle, lielse sich vielleicht ruhigerer 
Lauf erzielen, weil ein gezogenes Deichselgestell weniger schädlich 


--------. —A“ A  —  — - 


wirkt. Die Hochdruck-Zilinder liegen dann vorn und die Heifsdampf- | 


Leitung wird kurz, aber der Aschkasten erhält ungünstige Gestalt. 
*) Organ 1916, S. 124, 315 und 348. 
**) Organ 1910, S. 880; 1912, S. 157. 
***) 1 E + El -Bauart, Organ 1920, 8. 160. 
{) Organ 1915, S. 124. 
tt) Organ 1892, S. 131. 
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8. Bewegliohe Lagerung einzelner tragender Achsen im 
Hauptrahmen. 


Geradlinig verschiebbare Laufachsen werden kaum verwendet, 
weil sie den Anlaufwinkel an der Schiene, mit dessen Zunahme 
die Abnutzung der Spurkränze und Schienen und die Gefahr der 
Entgleisung wachsen, nicht verkleinern. Rein drehbare Laufachsen 
nach Nowotny werden auch nicht mehr gebaut, weil sie zu leicht 
schlingern. Deshalb ist mit der Verschiebbarkeit meist Drehbarkeit 
um einen nach der Mitte der Lokomotive zu liegenden wirklichen 
oder gedachten Drehpunkt verbunden. Je kleiner dieser Halbmesser 
und je schwächer die Rückstellkraft ist, desto leichter schlingert 
die Laufachse. Bei vorderen Laufachsen wird ein leichtes Durch- 
fahren der Bogen nur durch gute Einstellbarkeit nach der Mitte 
und geringe Rückstellkraft erreicht, für erolse Geschwindigkeiten 
sind sie deshalb nicht geeignet. Wird die Last durch Pendel oder 
schwingende Stützen übertragen, so ist die Bewegung ziemlich frei 
von Reibung. Deshalb wird das Arbeitvermögen der Schlinger- 
bewegung weniger gedämpft, als bei den grofse Arbeit aus Reibung 
verursachenden Gleitstützen. Bewegen sich dann noch die Achs- 
büchsen in gekrümmten Führungen, so kann man unter Umständen 
die Rückstellfedern nach Gölsdorf ganz fortlassen ; das Verhältnis 
des Trägheitmomentes zum festen Achsstande mufs aber klein und 
die Massen des Triebwerkes müssen gut ausgeglichen sein. Grofse 
Gewichte an den Enden der Lokomotive sind also zu vermeiden, 
Lauf- und Trieb-Achsen müssen dicht bei einander stehen, und die 
hinteren Laufachsen müssen fehlen. Im Übrigen bewirken hintere 
Laufachsen, Schleppachsen, keinen unruhigen Gang. 

Die Laufachsen können in gekrümmten Führungen gleiten, 
wie bei der Adams-Achse, an einer Deichsel schwingen. wie beim 
Bissel-Gestelle, oder nach Busse durch zwei Lenker geführt 
werden, auch die Vereinigung der letzteren Bauarten kommt vor. 
Freie Lenkachsen sind vereinzelt als Schleppachsen ausgeführt 
worden. Bei amerikanischen 2C1- und 2 0 1-Lokomotiven mit 
Achslasten bis zu 25t greift das nur an seinem vordern Ende 
gefederte Drehgestell um die Räder herum, am hintern Ende liegt 
meist eine schraubenförmige Rückstellfeder. Führende Laufachsen 
sind nun auch bei schnell fahrenden Lokomotiven unvermeidlich, 
nicht nur für die 1B-, 1C- und 1D-Bauarten, vielmehr können 
auch zwei Laufachsen oft nicht in einem Dregestelle vereinigt. 
sondern müssen einzeln an die Enden gesetzt werden, eine für 
Tenderlokomotiven gegebene Anordnung. Bestimmend ist hierfür 
bisweilen auch das geringere Gewicht, denn ein Drehgestell erfordert 
wegen der Zusammenfassung der Belastung in einem Punkte und 
ihrer Wiederverteilung auf vier Lager viele und schwere Bauteile. 
auch erleichtert eine hintere Laufachse die Unterbringung eines 
ктоівеп Rostes und Aschkastens sehr. Deshalb entstand bald nach 
der 2C- die 1С1- und nach дег 2D- die 1 DI-Bauart. Das für 
diese Bauarten verwendete, von v. Helmholtz stammende Dreh- 
gestell nach Kraufs besteht aus einer von einer Deichsel geführten 
Laufachse, die dadurch am Schlingern verhindert wird, dals die 
Deichsel über den Drehzapfen hinaus bis zur nächsten oder zweit- 
nächsten Kuppelachse reicht. Mit dieser ist sie во verbunden, dals 
bei Ausschlag der Laufachse nach der einen Seite die Kuppelachse 
geradlinig nach der andern verschoben wird. Durch einen Seiten- 
stols kommen nun beide Achsen zum Anlaufen, wobei sich der 
Seitendruck im Verhältnisse der Deichselhebel verteilt. Gegenstücke 
dazu bieten die Bauarten von Zara und die ganz ähnliche von 
Flamme (Textabb. 1 bis 4). Hier ist ein eigener Drehgestell- 
Rahmen vorhanden, ungefederte Massen sind vermieden. Der 
beabsichtigte Zweck wird auch durch die Bauart der Maschinen- 
fabrik Kolomna (Textabb. 5 und 6) erreicht. Diese Bauart ermöglicht 
die zur Einstellung nach dem Mittelpunkte nötige Länge der Deichsel, 
während die Seitenkräfte unabhängig davon durch den obern Hebel 
im besten Verhältnisse verteilt werden können. Dieser obere Hebel 
ist im Rahmen, also federnd aufgehängt, und trägt an seinen Enden 
Gleitschuhe, die in Führungen des die Achslagerkästen verbindenden 
Troges gehen. Borsig kommt mit gewöhnlichen Lagern für die 
Kuppelachsen aus, weil er die Deichsel in einem ringförmigen 
Spurlager unmittelbar auf der Achse lagert. Wegen des langen 
Achsstandes und des Anlaufens beider Achsen führt das Drehgestell 
nach Krauls besser, als ein gewöhnliches, wenn der Drehpunkt 
nicht zu weich gefedert und nicht zu weit hinten, etwa gar hinter 
der Mitte des Drehgestelles gelagert ist. v. Helmholtz legte ihn 
stets nach vorn und erreichte damit grolse geführte Länge der 
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Lokomotive und gute Einstellung der Laufachse nach der Mitte, 
die dann auch stärkern Seitendruck aufnehmen kann. 


4. Bewegliche Lagerung einzelner treibender Achsen im 
Hauptrahmen. 


Um die Verwendung seitlich verschiebbarer Kuppelachsen hat 
sich Gölsdorf auf Grund der theoretischen Untersuchungen von 
v. Helmholtz Verdienste erworben. Bei der 1901 gebauten 
E-Lokomotive der österreichischen Staatsbahnen waren die erste, 


dritte und fünfte Achse nach jeder Seite 27mm verschiebbar gelagert 
diese Achsen führten sich selbst an der Schiene, und da die vierte 
Achse bei der Kürze des festen Achsstandes von 2800 mm nach dem 
Mittelpunkte stand und nur wenig Seitendruck äulserte, war auch 
die Seitenkraft der zweiten führenden Achse gering. D- und 
E-Lokomotiven mit Anordnung der Achsen nach Gölsdorf wurden 
bald in ganz Europa verwendet. Um die dritte Achse unmittelbar 
antreiben zu können, wurde auf ihre Verschiebbarkeit verzichtet. 
Da E-Lokomotiven wegen der Kürze des festen Achsstandes leicht 


Abb. 1 bis 4. Drehgestell nach Kraus, Bauart Flamme, der ае Staatsbahn. 
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Abb. 5 und 6. Drehgestell nach Krauís,Bauart der Maschinenfabrik Kolomna, Rufsland. 
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schlingern, so soll man nicht den Schenkel im Lagerhalse verschiebbar 
machen, sondern die Achsbüchse unter der Federstütze gleiten 
lassen, was der Verschiebung einen wesentlich gröfsern Widerstand 
entgegensetzt und die Lager besser vor Staub schützt. Rückstell- 
federn an der ersten Achse erleichtern den Rückgang in die Mittel- 
lage und mildern den Stofs des Anlaufes. Bei gröfseren Geschwindig- 
keiten ist deshalb die 1Е- und, besonders als Tenderlokomotive, 
die 1 El-Anordnung sehr vorteilhaft. Die deutsche 1E.III.T.f”- 
Einheit-Güterlokomotive*) für Bogen von 180 т Halbmesser hat 
folgende Achsspielräume: 


°) Organ 1919, 8. 158. 


80 mm, im Bogen verschiebbar, 
fest, 

25 mm Seitenverschiebung, 
Spurkränze 15 mm schwächer, 
fest, 

š 25 mm Seitenverschiebung. 


Laufachse . 
Kuppelachse . 


Triebachse 
Kuppelachse . 


Fortfall der Spurkränze ist nicht zweckmälsig, weil Achssätze 
ohne Spurkränze in der Werkstätte aus dem Gleise rollen. Mit der 
Lagerung von sechs Triebachsen in einem Rahmen machte die 
1 F1-Tenderlokomotive der holländischen Staatsbahn auf Java, die 
bei 1067 mm Spur Bogen von 140 m Halbmesser durchfährt, den 
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Anfang, dann folgten die österreichischen und württembergischen ' Die Aufgabe, im Hauptrahmen gelagerte treibende Achsen nach der 


IF IN Lokomotiven, die trotz des grofsen ganzen Achsstandes 
von 10100 und 9900 mm Bogen уоп 180 m Halbmesser durchfahren. 
Als Nachteile der gut durch die Bogen laufenden Lokomotiven sind 
anzuführen, dafs der unvermeidlich grofse Achsstand der an den 
Enden liegenden Kuppelachsen recht grolse Anlaufwinkel mit sich 


bringt, die die Lebensdauer von Schiene und Spurkranz vermindern, 


und dals es schwierig ist, die vielen Kuppelstangen so einzustellen, 
dafs jede die genau richtige Länge hat. Dehnung durch Wärme, 
elastische Durchbiegung und Abnutzung verändern die anfangs 
richtigen Mafse und führen durch Klemmen zu schwerem Gange. 
Viele Bahnen verzichten deshalb überhaupt auf nachstellbare Stangen- 
lager und verwenden Büchsen bei etwas längeren Kuppelzapfen. 
Hier kommen aber noch recht vielteilige und empfindliche Kugel- 
zapfen, drehbare Lagerschalen, Kreuzgelenke und Schiebezapfen 
hinzu, so dafs bei Abnutzung bald Spiel und Klappern entsteht, 
wenn die Mannschaft Heifsläufer vermeiden will. Wird aber das 
Triebwerk in zwei Gruppen zerlegt, verwandelt man also eine 1 F - 
in eine I C + C-Lokomotive, so erhält man leichten Lauf, der den 
Kohlenverbrauch mindert, einfaches. billig zu erhaltendes Gestänge 
und bessern Bogenlauf, da sich der Achsstand der Kuppelachsen 


Bogenmitte einzustellen, hat viele Bauarten gezeitigt, die aber alle 
durch die einfache nach Gölsdorf verdrängt sind. Übrig geblieben 
ist sonst nur die Bauart Klien-Lindner*), bei der die Achsen 
fest liegen, die Räder sich aber einstellen können. Durch den 
mittlern, kugelförmigen Teil der Kernachse ist ein Bolzen gesteckt, 
der die Hohlachse mit den Rädern aufnimmt. Die Hohlachse kann 
nun wie eine Laufachse behandelt werden, meist gibt man ihr 


 Verschiebbarkeit und Drehbarkeit; erstere wird durch eingebaute 


Rückstellfedern beherrscht, letztere mit Bügeln und Stangen, die 
die Hohlachse umgreifen. Diese Stangen führen zu Rückstellfedern, 


: oder über Kreuz zu einer Hohlachse am andern Ende der Lokomotive. 
' Die bei den Laufachsen angeführten Grundsätze für ruhigen Lauf 
‚ müssen auch hier beachtet werden. 


auf 4090 vermindert; auch fällt das innere Triebwerk mit doppelt ` 


gekröpfter Achse fort. 
bestehen. als Nachteil wäre der etwas unruhigere Lauf anzusehen, 
der aber wegen der Führung durch die Laufachse befriedigend bleibt. 


Der Vorteil der Verbundwirkung bleibt ` 


1 


Vereinigt man nach Textabb. 7 eine Hohlachse mit einer ver- 
schiebbaren Kuppelachee nach Art eines Drehgestelles von Kraufs, 
so kann bei vorzüglichem Bogenlaufe schlingerfreier Gang auch bis 
zu den höchsten Geschwindigkeiten erreicht werden, und die Ein- 
stellung der Hohlachse nach der Mitte schont die Spurkränze sehr. 
Deshalb sind die Achsen nach Klien-Lindner als eines der besten 
Mittel zur Bogenläufigkeit zu betrachten, zumal das Triebwerk ein- 
fach bleibt. Erforderlich sind aber Aufsenrahmen, und da diese bis 
zur Umgrenzung nicht immer genügend Raum für grofse Zilinder 
lassen, so müssen dann die Kernachsen besondere Aufsenrahmen 
erhalten. Die Achsen nach Klien-Lindner wurden aufser für 


Abb. 7. Einstellung der Achsen nach Klien-Lindner in engen Gleisbogen. 


Schmalspur-Lokomotiven bei den 1 D.G-Lokomotiven der sächsischen 
Staatsbahn verwendet, wo sie mit einer Deichsel vom Tender ein- 
gestellt werden, und bei den C + C-Tenderlokomotiven derselben 
Bahn. Diese Bauart ist einer C+ C-Lokomotive nach Mallet in 
Bezug auf Ruhe des Ganges, einer F-Lokomotive wegen der 
Schonung der Räder und Schienen weit überlegen. Nachteilig ist 
nur die schwere Zugänglichkeit der Kolben und Schieber. Die 
Kernachse bewirkt, wie ein Querhebel, gleiche Belastung der Federn 
beider Seiten. weshalb die nötige Standsicherheit durch die übrigen 
Tragfedern allein gesichert werden muls. Da dies bisweilen bau- 
liche Schwierigkeiten macht, entstanden Abarten nach Hagans, 
der die Hohlachse in einem Bissel-Gestelle lagert, und die der 
Lokomotivfabrik Drewitz, die die senkrechte Beweglichkeit 
zwischen Hohl- und Kern-Achse durch ein besonderes Lager auf- 
hebt, das auch zur Einstellung in Bogen benutzt wird. 

Die letzte Stufe der Entwickelung ist die Bauart Lutter- 
möller*. Bei einer E-Lokomotive werden Фе Endachsen nicht 
durch Kuppelstangen, sondern durch Zahnräder angetrieben, die in 
der Längsmittellinie liegen; sie sind um die Mitte der vorletzten 
Achse schwenkbar. Hier können die Rahmen wieder innen liegen 
und das Gestänge ist einfach, nur die sechs Zahnräder erregen 
Bedenken. 


осі. Ш.Т. ГГ .8-Lokomotive der englischen Grofsen Nordbahn. 
(Engineer 1922, April, S. 412. Mit Abbildungen.) 

Die von Gresley entworfene Lokomotive ist die stärkste 
S-Lokomotive in England. Der Stehkessel liegt über den Rahmen, 
die Feuerbüchse tritt in den Langkessel hinein, wodurch die Länge 
der Heizrohre vermindert wurde. Trieb- und Kuppel-Stangen bestehen 


9) Organ 1921, S. 221. 


aus Chromnickelstahl, sie sind erheblich leichter, als die aus Kohlen- 
stahl. Das Führerhaus ist geräumig, an jeder Seite befindet sich 
ein Reglerhebel, das Umsteuern erfolgt durch von Hand bewegte 
Schraube, die durch ein von der Saugeleitung aus bestätigtes Schlofs 
in ihrer Lage festgehalten wird. Ein Wärmemesser ist mit dem 
Sammelkasten des Überhitzers, ein Druckmesser mit den Schieber- 
kästen verbunden. Die Sicherheitventile zeigen die Bauart Ross. 
Die Achsbüchsen der Hinterachse können sich jederseits um 64 mm 
verschieben. 

Der vierachsige Tender ist mit einer Wasserschaufel ausgerüstet. 

Die Lokomotive durchfährt Bogen von 80,4 т Halbmesser, ibre 
Hauptverhältnisse sind: 


Spur en 1435 mm 
Durchmesser der Zilinder d . 508 , 
Kolbenhub h . 660 „ 
Durchmesser der Kolbenschieber À 203 


Kesselüberdruck p . . "ж 12,65 at 


Durchmesser des Kessels, D Ze vorn . 1753 mm 
Kesselmitte über Schienenoberkante . 2858 , 
Feuerbüchse, Länge. unten 1796 , 
‚Weite, „ 2127 , 
Rees, Anzahl И 168 und 32 
а . Durchmesser ....... 57 „ 133mm 
š , Länge . ; 5791 „ 
Überkilzerrohre: Durchmesser Sieg, и. ЖО e 38 , 
Heizfläche der Feuerbüchse EWEN 19,97 qm 
„ Heizrobre . . . . 2. 2 202. 252,22 , 
des Überhitzers пе 48,7, 
im Ganzen Н......... 320,96 , 


*) Organ 1915, S. 346; 1918, S. 268. 
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Rostfläche R ch 4,04 qm 
Durchmesser der Triebräder D. ° Ж 2032 mm 
š „ Laufräder . vorn 965, hinten 1118 , 
„ Тепдеггідег 1270 , 


Triebachslast бі... пс 60,96 + 


Betriebgewicht der Lokomotive G. 93,93, 
Betriebgewicht des Tenders . со 8. 572 „ 
Уаввтуотаб............. 997 cbm 
Kohlenvorrat қ 8,181 
Fester Achsstand . з 1, Жук шой муд 4490 mm 
Ganzer u ee 1097 , 
i mit Tender 18558 , 

Länge mit Tender . . 21866 „ 
Zugkraft 2 = 1,5.0,75.p. are. Т р= == 11928 kg 
Verhältnis H:R = . . З 79,4 

А Н: Gi = 5,27 ат 

К H:G = 8,42, 

» Z:H = 37,2 kg/qm 

a 2:61 = 195,7 kg/t 

5 2:G = 127 , 


1C1.11.T.T”-Tenderlokomotive der norwegischen Staatsbahn. 
(Der Waggon- und Lokomotiv-Bau 1922, Juni, Nr. 12, 8. 182; 
Railway Magazine 1922, März.) 
‚Die von Baldwin gebaute Lokomotive hat eine flufseiserne 
Feuerkiste, zur Dampfverteilung dienen Kolbenschieber und Steuerung 


nach Heusinger. Zur Ausrüstung gehören eine auf dem Kessel 
angebrachte elektrische Triebmaschine für elektrische Beleuchtung 


| und ein Dampfsandstreuer. 


Die Hauptverhältnisse sind: 


Durchmesser der Zilinder d 524 mm 
Kolbenhub h 660 , 
Durchmesser der Koibenschieber 240 „ 
Kesselüberdruck p i 12 at 
Heizfläche der Feuerbüchse 8,55 qm 

š „ Heizrohre 836 , 

и des Überhitzers MA ; 

Е im Ganzen Н . 113,55 „ 
Rostfläche R . 178, 
Durchmesser дег Triebräder D 1600 mm 
Betriebgewicht der Lokomotive G . 65 t 
Wasservorrat. 75 cbm 
Kohlenvorrat ТИТИ . 92,925 t 
Zugkraft Z = 075.p .(dem2 h : D = . 10194 kg 
Verhältnis H: R = ыс 63,8 

š H: G = 1,75 аш} 

Е Z: Н = . 898 kg/qm 

В ZA: D == . 156,8 kgit 

—k. 


Betrieb in technischer Beziehung. 


Fahrdienstleitung auf den belgischen Staatsbahnen. 
(Genie civil 1922 П, Band 81, Heft 14, 30. September, S. 803.) 


Die belgischen Staatsbahnen haben 1921 beschlossen, auf der 
62 km langen Strecke Brüssel—Namen die Fahrdienstleitung ein 
zuführen, nachdem diese 1918 auf einigen französischen Bahnen in 
der mit Lagern und beträchtlichen Verpflegungstellen versehenen?) 
Gegend von Tours von den Amerikanern geschaffen und von den 
französischen Bahnen beibehalten und auf weitere Strecken aus- 
gedehnt ist**). Die in Brüssel eingerichtete Hauptstelle дег Fahr- 
dienstleitung***) untersteht einem Haupt-Fahrdienstleiter und unter 
diesem drei Gruppen von zwei sich obne Unterbrechung ablösenden 
Fahrdienstleitern. Der Dienst tuende Fahrdienstleiter leitet einheit- 
lich die Fahrt der Züge, indem er in jedem Augenblicke die in 
dieser Hinsicht durch jeden Bahnhof zu ergreifenden Mafsnahmen 
erwägt. Er empfängt die Nachrichten über die Fahrt der Züge und 
Lokomotiven, teilt sie den Haltestellen seiner Strecke mit und gibt 
ihnen die geeigneten Mafsnahmen an. Er unterweist die Verschiebe- 
bahnhöfe, die Lokomotivwechselbahnhöfe und die Lokomotivschuppen 
über Belastung, Bespannung und Bedienungsorte der Sonderzüge. 
Er benachrichtigt sie über die Änderungen an Bespannung und 
Belienungsorten der regelmäfsigen Züge. Er teilt der Strecke die 
ihm von den Haltestellen zugegangenen Ankündigungen von wahr- 
scheinlichen Verspätungen und überholten Zügen mit. Anderseits 
bestimmt er die wirklichen Verspätungen der Züge auf der Strecke 
und benachrichtigt die Haltestellen davon. Wenn die Verschiebe- 
bahnhöfe Schwierigkeiten für die Aufnahme der Züge zeigen, erwägt 


*) Organ 1919, S. 853. 
**) Organ 1921, S. 223; 1922, 8. 45. 
***) Lamalle, Bulletin des zwischenstaatlichen Eisenbahn- 
verbandes 1922, August. 
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er die zu deren Milderung auf der Strecke zu ergreifenden Maia. 
nahmen und gibt den Zugbildungs- und Überholungs-Bahnhöfen 
Befehle, um die die Strecke oder die Bestimmungs-Bahnhöfe zu 


. verstopfen drohenden Züge auszulassen, aufzuhalten, umzuleiten oder 


zeitweise abzustellen. Er dient als Verbindung zwischen den Bahn- 
höfen und Lokomotivschuppen, um abgestellte Züge fortzuschaffen, 
deren Lokomotiven nach den Schuppen zurück geschickt sind. Er 
schlägt den Schuppen Verbindungen für die Ausnutzung der auf 
der Strecke befindlichen überzähligen Lokomotiven vor. Er er- 
leichtert den Dienst der Lokomotivschuppen durch Beschleunigung 
der Fahrt der Züge und Lokomotiven, durch Verminderung des 
Aufenthaltes der Lokomotiven auf den Bahnhöfen, durch Benach- 
richtigung der Schuppen über die Fahrt und Stunde der wahrschein- 
lichen Rückkehr der leer fahrenden Lokomotiven, durch Anzeigen 
der Züge, deren Lokomotiven abzulösen sind. 

Die von der „Western electric Company“ aufgestellten Vor- 
richtungen gestatten jedem Fahrdienstleiter, irgend eine Haltestelle 
oder einen mit dieser verbundenen Lokomotivschuppen und im 
Notfalle durch Handhabung eines besondern Schlüssels alle Halte- 
stellen gleichzeitig anzurufen. Nach den Nachrichten, die er empfängt, 
zeichnet er eine Linie der wirklichen Fahrt der Züge auf das Papier, 
was die Ursachen sich häufig wiederholender Unregelmälsigkeiten 
nachher durch Vergleichen der wirklichen und fahrplanmäfsigen 
Linien zu erforschen gestattet. 


Геегѓаһтфеп von Lokomotiven sind durch die Fahrdienstleitung 
selten geworden, so dafs diese allein auf der Strecke Brüssel— Namen 
ı mehrere Lokomotiven täglich erspart hat; auch der Fernsprechdienst 
ist erheblich entlastet; die Kosten der Anlage sind durch die Er- 
sparnisse bei Weiten gedeckt. Die Fahrdienstleitung soll auf un- 
gefähr 500 km der Linien Brüssel—Ostende, Brüssel — Herbesthal 
und Namen—Arlon ausgedehnt werden. B-s. 


Besondere Eisenbahnarten. 


Elektrischer Ausbau der Bahn von Turin uach Ceres. 


(Bulletin des zwischenstaatlichen Eisenbahnverbandes 1922, August; 
Genie civil 1922 II, Band 81, Heft 12, 16. September, S. 261.) 

Die im Winter 1920/21 mit 57 Millionen Lire Kosten von 
Brown-Boveri für Zugförderung mit Gleichstrom von 40 ЮҮ 
eingerichtete 43 km lange regelspurige Bahn*) von Turin auf 225 m 
nach Ceres auf 700m Meereshöhe hat fast gleichförmige Neigung; 
diese ist auf den letzten З Кт 350/, auf dem übrigen Teile erheblich 
geringer. Die Bahn zweigt im Bahnhofe Turin- Dora von den italienischen 


“) Organ 1922, S. 126. 
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Staatsbahnen ab; sie hat 10km zweigleisiger Strecke, der übrige 


| Teil ist eingleisig. Die elektrisch ausgebauten Gleise sind im Ganzen 


65km lang. Die bis jetzt ungebräuchliche Spannung von 4000 V 
ist gewählt, um die ganze Bahn von einem Unterwerke speisen zu 
können. Dieses liegt in Ciriè nahe der Mitte der Linie. Es erhält 
Dreiwellenstrom von 2200) V bei 50 Schwingungen іп lsek von den 
Werken der Hlektrizitätsgeselischaft Oberitaliens, der zuerst durch 
ruhende Umspanner auf 500 V abgespannt wird, dann in eine der 
beiden Gleichstrom liefernden Umformergruppen geht. Jede Gruppe 
enthält auf einer Achse einen Dreiwellen-Gleichlauftreiber in der 
Mitte, zwei Stromerzeuger auf beiden Seiten von diesem und zwei 
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Erreger, einen für den Treiber, den andern für die Stromerzeuger. 
Das Ganze macht 1000 Umläufe іп 1 тіп. Der Treiber für 700 V 
läuft als nicht gleichlaufender Treiber mit 250 V an; wenn er die 
gewollte Geschwindigkeit erreicht hat, läfst ihn eine Steuervorrichtung 
als Gleichlauftreiber mit 500 V arbeiten. Die je 2000 V gebenden 
Stromerzeuger sind in Reihe geschaltet; sie erzeugen je 325 kW in 
Dauerleistung, ihr Erreger hat einen selbsttätigen Spannungsregler. 
Aufserdem hat der Erreger des Dreiwellentreibers in seinem eigenen 


Felde einige mit der Hauptleitung von den Stromerzeugern in Reihe | von 60 ann verdoppelt; die Aufhängung hat Kettengestalt. 


geschaltete Spulen, so dals die Erregung des Treibers mit deren 
Belastung wächst. Die Hauptschalter haben eine Vorrichtung für 
vielfache, auf einander folgende Öffnungen des Stromkreises mit 
allmäliger Einschaltung von Widerständen, um die sich bei der 
Öffnung des Schalters bildenden Funken auszulöschen. Die vom 
Unterwerke ausgehenden Fahrleitungen bilden zwei Strecken: Turin— 
Ciriè und Сігів-Сегев; aulserdem ist der Fahrdraht der zweiten, ein- 


‚ gleisigen Strecke durch eine Speiseleitung desselben Querschnittes 


B—s. 


арена, 


Wilhelm von Siemens. Ein Lebensbild. Gedenkblätter zum 
75 jährigen Bestehen des Hauses Siemens und Halske von 
A Rotth, Berlin und Leipzig 1922, Vereinigung wissenschaft- 
licher Verleger Walter de Gruyter und Со. 

Von dem Deckblatte des Werkes blickt uns ein Bild, das klare, 
sinnige und gute Auge, eingerahmt von ruhigen, willenstarken 
Zügen, eines Mannes entgegen, der zu den allerersten unserer Zeit 
gehört, und dessen Lebenslauf untrennbar ist von der Entwickelung 
weiter Kreise der neuzeitlichen Technik ; ihrer wissenschaftlichen 
Begründung und Durchdringung waren seine ungewöhnliche Begabung 
und Geisteskraft lebenslang gewidmet. Es ist das Bild Wilhelms 
von Siemens. Іп reizvoller Schilderung ziehen die Geschicke 
des ungewöhnlichen Mannes von seinen im Schutze seines liebe- 
vollen und weit vorsorgenden Vaters Werner verlaufenen 
Jugendjahren an durch nicht immer leichte innere Kämpfe des 
Jünglings und Mannes aın Leser vorüber, in dessen Lebenswerke 
reichste Entwickelung deutschen Unternehmungsgeistes, besonders 
auf dem von ihm ausgebauten Gebiete des Nachrichtenwesens und 
des Baues elektrischer Maschinen, alles in weitestem Sinne, vor 
uns aufgerollt wird. So bietet das vortrefflich mit grofser Sachkunde 
geschriebene Werk zugleich den Genufs des Miterlebens der Ent- 
wickelung eines wahrhaft guten und tüchtigen Menschen und die 
Genugtuung über die Auswirkung seiner Arbeit im Aufblühen des 
von ihm mit fester Hand und unter Verwertung der eifrig verfolgten 
und geförderten wissenschaftlichen Forschung geleiteten Werkes. 

Über den Kreis der Fachleute, ja der Technik überhaupt, 
hinaus bietet dies Gedächtniswerk für die beiden Grofsen deutschen 


Schaffens, Werner und Wilhelm von Siemens, reiche Belehrung . 


und volle Befriedigung. Möge es das Gedenken an die verdienst- 

vollen Männer in den weitesten Kreisen erhalten. 

Stahlwerks-Verband. Zusammenstellungen bezugfertiger Ober- 
bauteile. 

Der Stahlwerks-Verband arbeitet Zusammenstellungen für leichte 
und schwere Öberbauteile nach dem Bestande an Walzen aller 
deutschen, einschlielslich der jetzt polnisch gewordenen ober- 
schlesischen Werke aus. 

Die früheren Ausgaben über leichte Schienen und Schwellen 
von 1912 und schwere Schienen und Schwellen, Zungenschienen und 


Kranschienen von 1913 werden hierdurch aufgehoben. Die neuen 
Zusammenstellungen umfassen in Abschnitt 
I leichte Schienen . . 80 Seiten, 
II schwere Schienen .84 , 
ІП Rillenschienen 48 , 
IV *) Zungenschienen . 16 , 
V*) Kranschienen . . . . 12 `: 
ҮІ sonstige Oberbauteile . 24 , 
VII *) leichte Schwellen .32 , 
VILI *) schwere Schwellen . e Eh, ы 
ІХ  Unterlegplatten . . . .48 , 
Х *) Haken- und Hakenzapfen- Platten 3 , 


und bieten der alten Ausgabe gegenüber nachstehende Vorteile. 


1) Jeder ausgeführte Querschnitt ist durch eine Abbildung mit | 


malsstäblich verkleinerten Abmessungen dargestellt. 

2) Aulser den Flachlaschen sind für die leichten. schweren und 
Rillen-Schienen die zugehörigen Winkel- und Doppelwinkel-Laschen 
bildlich und unter Anführung der Metergewichte aufgenommen. 


*) Diese Abschnitte sind bereits fertig. 


3) Für die Abschnitte Schienen und Schwellen sind in einem 
besondern Verzeichnisse die Regel-Bergbauschienen und Querschnitte 
für die deutschen Staatsbahnen nebst Laschen mit allen wünschens- 
werten Angaben, wie Lochungen, Stückgewichte, Lieferwerke, zu- 
sammengestellt. 

4) Alle Malse sind in Millimetern und englischen Zollen an- 
gegeben; die Metergewichte, die Trägheit- und Widerstand-Momente 
sind beigefügt. 

5) Die Zusammenstellungen der Abschnitte IX und X für 
Unterleg- und Haken-Platten enthalten die Abbildungen, Meter- 
gewichte, Stückgewichte und Lochungen, wie sie von den einzelnen 
Werken ausgeführt werden. Für jede Platte ist auch ihre Ziffer 
oder Bezeichnung nach den Büchern der Werke angegeben. 

Die Hefte sind bis auf Abschnitt VI druckfertig, sie werden 
auf Bestellung beim Stahlwerks-Verbande in Düsseldorf in ganzen 
Sätzen oder einzeln gegen Erstattung der Herstellung- und Porto- 
Kosten unter Nachnahme abgegeben. 

Im Bedarfsfalle bittet der Stahlwerks-Verband um Mitteilung. 
wieviel Ausfertigungen von den einzelnen Abschnitten angefordert 
werden. 

Linke-Hofmann-Lauchhammer Aktiengesellschaft. 

Die Gesellschaft veröffentlicht im Anzeigenteile*) ihren neuesten 
Aufbau. Der Gang ihrer Entwickelung ist für die weitesten Fach- 
kreise von Bedeutung, besonders im Hinblicke auf die Ereignisse 
der letzten Jahre. Das Bestreben, die Versorgung mit Kohle und 
allen erforderlichen Rohstoffen zu sichern, führte kurz vor der Feier 
des 50jährigen Bestehens der Linke-Hofmann-Werke als 
Aktiengesellschaft 1920 zum Abschlusse eines Vertrages über ge- 
meinsame Vertretung der beiderseitigen Interessen mit der Aktien- 
gesellschaft Lauchhammer, zu der dann innige Beziehungen іп 
gegenseitigem Anpassen an die Bedürfnisse der Betriebe bestanden. 
Diese sind nun im Juni 1922 durch völlige Verschmelzung zur 
„Linke-Hofmann-Lauchhammer Aktiengesellschaft“ mit dem Sitze 
in Breslau endgültig gefestigt. Der Bezug der Rohstoffe ist so fur 
absehbare Zeit gesichert, die (iebiete der Arbeit beider Werke sind 
erweitert über den Bestand beider hinaus, so dafs für die fernere 
Entwickelung dieses wichtigen Teiles deutscher Wirtschaft der 
günstigste Boden gewonnen ist. 

Den Lesern des „Organ“ wird dieser Hinweis auf die Er- 
weiterung der Möglichkeit des Bezuges von Bedarf im Fisenbahn- 
wesen willkommen sein. 


Die Fördermittel. Einrichtungen zum Fördern von Massengütern 
und Einzellasten in industriellen Betrieben. Von Oberingenieur 
О. Bechstein. Aus Natur und Geisteswelt, Sammlung wissen- 
schaftlich-gemeinverständlicher Darstellungen, Band 726, Preis 
38,40 M, Preisänderung vorbehalten. В. G. Teubner, Leipzig 
und Berlin, 1922. 

Das in der Sammelung „Aus Natur und Geisteswelt“ erschienene 
Bändchen, das Aufbau und Wirkung, Vorteile und Nachteile der 
Einrichtungen zum Befördern von Massengütern von der einfachsten 
Schurre bis zur heutigen Gleisanlage, Drahtseil- und elektrischen 
Hänge-Bahn schildert, gehört daher als für die weitesten Kreise un- 
entbehrlicher Führer bei der Auswahl der dem Zwecke entsprechen- 
den Fördermittel in die Hand eines jeden, der im gewerblichen 


| Leben steht. 


| 


*) Heft 19, Organ 1922. 


Für die Schriftleitung verantwortlich: Ochelmer Regierungsrat, Professor а. D. Dr.-Ing. G. Barkhausen in Hannover. 
С. W. Kreidel’s Verlag in Berlin und Wiesbaden. — Druck von Carl Ritter, О. ш 


. b. H. in Wiesbaden. 
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Leobersdorfer 
Maschinenfabrik 


Leobersdorf bei Wien. 


Griffin-Hartgussräder 


für Vollbahnen, Klein- und Strassenbahnen, 
Feldbahnen usw. 


Hartguss aller Art, Grauguss 
Dieselmotore 


für elektrische Zentralen 


Wasserturbinen 


im Bau Spullersee-Anlage 


Flaschenzüge. 
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Lokomotiv- u. Waggonbauwerkstätten 
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Knorr-Bremse КЕ НИШАН. 
| BERLIN-LICHTENBERG, 


Neue Bahnhofstraße 9/17. 


Mailand 1906: Großer Preis: a Brüssel 1910: 


Abtellung 1 für Vellbahnen. 


Luftdruekbremsen für Vollbahnenı 


al ө Einkammer-Schnellbremsen für Personen- und 
el 


Selbsttätige ү ЖИЕ -Knorr-Bremsen für Güter-, 
sonen- und Schnellzüge. 


Einkammerbremsen für elektrische Lokomotiven und Trieb- 

wagen. 

Zweikammerbremsen für Benzol- u. elektrische Triebwagen, 
Dampfluftpumpen, einstufige und zweistufige. 
Notbremseinriehtungen. 

Proßluftsandstreuer für Voilbahnen. 

Fodernde Kolbonringe. 

Luftsauge- und Druokausgielchventile, Kolhen- 
sobliober und -Buchsen für Heißdampflokomotiven. 

Aufziehvorrichtung für Koibensehloberringo. . 

Spelsewasserpumpen und Vorwärmer. 

Vorwärmerarmaturen und Zubohörtelile. ` 

Sohlammabscheider. 

Druckluftiäutoworke für Lokomotivon, 


Per- 


Ehrendiplom. a Turin 1911: 2 Große Preise. 


Abtellung 11 für Straßen- u. Kleinbahnen 
(früher Kontinentale Bremsen-Gesellschaft m. b. Н. vereinigte 
Christensen- und Böker -Bremsen). 


Luftdruskhremsen für Straßen- и. Kloinbahnen. 

Direkte Bremsen. 

Zweikammerbremsen. 

Selbsttätige Einkammerbremsen. 

Elektrisch und durch Druckluft gesteuerte Bremsen. 
Achs- und Achsbuchskompressoren. 
Motorkompressoren, oin- und zweistufig, mit 

Vontli- und Sohlebersteuerung. 
Selbsttätige Sohaiter- und Zugsteuorung für 

Motorkompressoren. 
Druckluftsandstreuer für Straßen- u. Kileinbahnon. 
Druckiuftfangrahmon. 

Druskluftalarmglookon und Pfolton. 

Bremsen -Einstellvorriohtungen. 

Türsohileßvorriohtungen. 

Zahnradhandbromsen mit boeschlounigtor Auf- 
wiokelung der Kette, 


Fahrbaro und ortsfteste Druckluftanlagen für Druckluftwerkzougo, Roinigung elektrisober 


Maschinen u. a. Gegenstände, 


(11 
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Grazer Waggon- и. Maschinen-Fabriks- 


Aktiengesellschaft vormals Joh. Weitzer 
Wien I, Wildpretmarkt 10 :-: Graz, Eggenbergerstraße 31 


Erzeugung: 
WAGGONBAUABTEILUNG: 


Waggons aller Art, elektrische Lokomotiven, Straßenbahn- und Eisenbahn- 
Triebwagen für alle Spurweiten, Seilbahnwagen. 


MASCHINENFABRIKATE: 


Ortsfeste und Schiffsdieselmotoren, Kompressoren, Diesellokomotiven, 
ölhydraul. Getriebe (Patent Lentz) für Lokomotiven, Rad- u, Schraubenschiffe. 
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4-асһвідег Bahnpostwagen eiserner Bauart 1435 mm Spur, Kastengerippe. 


WAGGON- UND у MASCHINENBAUN 
AKTIENGESELLSCHAFT GÖRLITZ 
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Der Wiederabdruck der іп dem „Organ“ enthaltenen Der Wiederabdruck der in dem „Organ“ enthaltenen Originalaufsätze oder des Berichtes, mit oder ohne — ist ohne 
Genehmigung des Verfassers, des Verlages und der Schriftleitung nicht erlaubt und wird als Nachdruck ve verfolgt. 
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Für den Anzeigenteil verantwortlich F. Luckhardt, Berlin 8.О, 26. Druck von , Carl Ritt er, CG en m. b, H. e] iesbaden, 
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